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MOSAICO 


Hibernación y reactivación 
de los conflictos. 


Do. esde que la guerra se. sirve fría y la 
merluza se conserva congelada, tanto una 
como otra han perdido parte de su sabor 
natural. Y lo que es peor, cuando se reca- 
“lientan hay que consumirlas en seguida, aun- 
que sea sin ganas, para que no se estropeen. 
Otro proceso, el de hibernación, que mantiene 
a los seres prácticamente vivos (aunque sin 
colear) hasta el momento más oportuno 
para su utilización, no puede aplicarse al 
soldado, ya que aún conservándose éste fresco 
como un polluelo, dentro de unos siglos esta- 
ría tan anticuado como un pterodáctilus. Pero 
un conflicto hibernado puede conservarse 
prácticamente por tiempo indefinido. 


La escala termohélica nó coincide con la 
Historia. El cero corresponde a la futura 
guerra atérmica, en la que la lucha cuerpo 
a cuerpo será substituida por la de anticuer- 
pos. En la rama ascendente están la guerra 
caliente y la atómica o supercaliente. En 
la descendente, la fria y la hibernada, o su- 
perfría, que realmente es atemporal. Es de- 
cir, siempre existió y será eterna. Porque 
las guerras—o al menos muchos malos enten- 
dimientos—se han hibernado para su reacti- 
vación diferida siempre que se han impuesto 
tratados injustos o anacrónicos; cuando le- 
jos de fundirse sangres se han alentado re- 
milgos cutáneos; o en lugar de aceptarse 
fronteras naturales se ha vestido a naciones 
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MUNDIAL 


Por V. M. B, 


en pleno desarrollo con trajes cortos de sisa; 
O se han levantado muros, desplazado pue- 
blos y tolerado genocidios; manteniendo ve- 
tos irreductibles o confundiendo la civiliza- 
ción con el petróleo. Y, en fin, siempre que 
se ha plantado cualquiera de las innumera- 
bles semillas del diablo. 


La humanidad se ha acostumbrado a con- 
siderar la situación inestable de muchas zonas 
del mundo actual—que no es guerra ni paz, 
sino todo lo contrario —como solución teóri- 
camente diplomática y relativamente ¿Prác- 
tica. Pero una posición incómoda y un “statu 
quo” ambiguo no pueden aceptarse indefi- 
nidamente. Por ello surgen constantemente 
roces y conmociones sin carácter resolutivo 
alguno; repetición de los peores capítulos de 
la ya pesadísima Historia del Mundo. 


Claro es que, si examinamos los últimos 
acontecimientos, en sus reducidas proporcio- 
nes dentro de la: evolución de da humani- 
dad, sus resultados pueden cargarse—según 
el criterio de cada cual—al “Debe” o al 
“Haber” de la Señora Clío. Repasémoslos, 
sin calificarlos. Biafra se da de baja, previo 
pago de dos millones de vidas. (La concien- 
cia mundial queda tranquila al aclararse que 
“inanición” no es sinónimo de “genocidio”. ) 
Mientras el pacto de Varsovia sigue timán- 
dose con la NATO y las dos Alemanias se 
hacen señas conciliatorias por encima de mu- 
ros y telones, las aguas del río Ussuri tien- 
den a adquirir un tono rojo, más físico que 
ideológico, y en el terreno de la geometría 
atómica se plantea la difícil resolución del 
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triángulo Moscú-Pekin-Wáshington, más es- 


férico que amoroso. La vietnamización ace- 


lera sus pasos. El programa Salvaguardia 
sufre una leve arritmia al comprobar la pul- 
verización de satélites por el Cosmos sovié- 
tico, En Oriente Medio, el “alto el fuego” 
estimula, con el encanto de lo prohibido, la 
actividad aérea y se prevé aún mayor ani- 
mación con la intervención de Mirages y 
MIGs por un lado, y de Phantoms y Sky- 
hawks por el otro, Quizá nunca tam pocos 
pilotos hayan contado con tantos aparatos, 
(Es anecdóticamente curioso que Tel-Aviv 
puedá jactarse del gran rendimiento de su 
“escuadrilla soviética”, formada, por dere- 
cho de conquista, con 4 MIG y un Sukhoi.) 
A. la vez que en el campo de batalla menudean 
los golpes de mano, los “portavoces” hacen 
esgrima dialéctica y las amenazas de inter- 
vención se paran con contragolpes diplomá- 
ticos. Se supone que el “teléfono de la paz” 
funcionó ya para forzar la retirada de los 
comandos israelies de la isla de Shadwan. 
La prensa comenta que, aun en el caso de 
que Norteamérica envíe más aviones a Israel 
y Rusia efectúe un envío masivo de armas 
a Egipto, ambas superpotencias dudan entre 
un. compromiso excesivo O la merma de su 
influencia, 


El Mediterráneo vuelve a ponerse de 
moda como paseo marítimo para las flotas 
rusa y americana, aunque Argelia pide el 
desmantelamiento de las bases extranjeras. 
En ciertas áreas de Africa, Iberoamérica y 
en casi toda Asia hay signos evidentes de 
agitación... ñ 

Y así podría recordarse un gran número 
de hechos significativos. Pero, con ser mu- 
chos los conflictos reactivados últimamente, 
muchos más son, como es de suponer, los 
hibernados, los que pueden revivir en cual- 
quier momento, Algunos datan de la era pa- 
leozoica, durante la cual cayeron sepultados 
por grandes cataclismos los innumerables se- 
res.que habían de convertirse en petróleo me- 
diante un proceso programado para millones 
de años. 

Hay que reconocer, sin embargo, que los 
orígenes de otros conflictos son algo más 
modernos. 


¿Sucedió mañana? 


Ciertos pontífices de la Ciencia rechazan 
por igual—aunque sean de signo diametral- 
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mente opuesto—al fatalismo y a la te, Su 
verdadero credo es que la capacidad ilimi- 
tada de perfeccionamiento de la mente hu- 
mana sólo puede frustrarse por la falta de 
confianza en si misma o por el exceso de 
confianza en un ser superior. 


Pero ahora que las computadoras van 
desalojando prácticamente a los individuos, 
los cientificos distan mucho de escandalizarse 
ante el fetichismo electrónico, Quizá sea en 
agradecimiento a los servicios prestados por 
esas rapidísimas y ya indispensables callcula- 
doras, pero lo cierto es que hay “cerebros” 
humanos que tienen más fe en un “progra- 
ma”, aunque sea electrodoméstico, que en los 
designios de una voluntad suprema y cuya 
confianza en la infalibilidad electrónica tiene 
mucho de fatalismo. 


En la prehistoria de la “era computable”, 
cuando los “robots” pertenecian todavía al 
mundo de la ciencia-ficción, se les asignaban 
únicamente las funciones neutras y serviles 
propias de su doble falta de sexo y seso. 
Después de todo, si su reproducción—con- 
fiada, en serie, a fábricas y al detall, a labo- 
ratorios—aseguraba la exclusión de taras he- 
reditarias, sus cerebros tenian las limitacio- 
nes propias de un mecanismo de relojería. 
Entonces, el empleo típico de un robot era 


. el de esclavo-autómata o el de ayudante de 
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“profesor-creador-de-monstruos”. Con sus 
movimientos torpones y su falta de criterio, 
les era lo mismo romper la vajilla que es- 
trangular a un actor secundario (sabido es 
que, fuera de las películas de Arte y Ensayo, 
los protagonistas son invulnerables). Por 
fortuna o por desgracia, las actuales compu- 
tadoras amorfas (ignoro por qué se les ad- 
judica sexo femenino) poseen un perfecto 
ensamblaje de células, no sólo grises, sino 
verdes, rojas, ambarinas, etc.; sus nervios- 
cables, en esquema ramificado, pueden subs- 
tituirse fácilmente; su alimentación se ajusta 
a la estricta dieta social y utilitaria de “el 
que no trabaja no come”, y se reduce a al- 
gunos Kw/h. De vez en cuando hay que 
purgarlas y prevenir su reumatismo con acel- 
te mineral. Para su educación basta con un 
cuadernillo de instrucciones. Con indudable 
ventaja sobre los humanos, no sólo poseen 
una “memoria total”, sino que carecen de 
indecisión : después de todo, conocen siempre 
la respuesta exacta e inapelable. Hasta res- 
pecto a “lo que pudo haber sido y no fue”. 
Así, por ejemplo, en el triunfo adjudicado 
a Rocky Marciano (cuarenta y cinco años, 
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fallecido) sobre Classius Clay (treinta, vivo). 
Como es sabido, una computadora del tipo 
NCR315, después de ser alimentada con el 
historial y características de ambos púgiles, 
dispuso un pre- guión de 70 asaltos, con llas 
máximas variaciones de sus golpes y todos 
los posibles resultados. Una vez hecha la fil- 
mación, seleccionó la secuencia más lógica 
en 15 “rounds”. Distribución de la Caja: 
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ción, logística y regulación del apoyo por el 
fuego, sino para las decisiones tácticas. Los 
equipos ADP, de explotación automática de 
datos..., * “sustituirán el juicio humano, se- 
leccionando datos vitales entre el cúmulo de 
información que almacena su memoria elec- 
trónica... El MOM 58A, sistema actual de 


vigilancia a bordo de un avión sin piloto, 
dará paso a una aercnave de mayor ren- 








El “Jumbo” Jet resuelve unos problemas y plamtea otros... - 


12.000 dólares para Alí (más porcentaje), 
algo más para Rocky (sin porcentaje) y el 
resto de los 10 millones de beneficios a re- 
partirse, en proporción no divulgada, entre 
los organizadores y la computadora. La que, 
sabiendo (¡cómo no!) que el prestigio se 
basa en la escasez, se reservó el filme origi- 
nal, envió una copia—como está mandado— 
a la Librería del Congreso y destruyó todas 
las restantes. 


Pero lo de menos es juzgar sobre lo pa- 
sado, como en este caso. Lo importante es 
conocer el porvenir, de antemano y con toda 
seguridad. En el Ejército moderno ya se 
pueden utilizar corrientemente computado- 
ras, no sólo para la administración, informa- 


dimiento con sensores perfeccionados para 
la asimilación de datos... En la instrucción, 
difundida por circuitos cerrados de TV., se 
utilizarán las enseñanzas de la campaña de 
Vietnam memorizadas en computadoras” 0). 
Pero esto-es sólo el principio. Cuando el sol- 
dado esté cansado, no tendrá que molestarse 
en imaginar sueños, Para ello está la “má- 
quina de soñar” , Proyector que mezcla imá- 
genes sicodélicas, siempre cambiantes, a be- 


_neficio del insomne, Tampoco el sargento 


de cocina tendrá que calentarse la cabeza. 
Una computadora seleccionará el menú más 
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conveniente, de acuerdo con las calorías de- 
seadas, las plazas en rancho y las existencias 
y precios más favorables del mercado. De 
paso, le resolverá los “tests” para el curso 
de ascenso y hasta le seleccionará el pro- 
grama más adecuado para sus gustos entre 
los 20 canales de TV, Por su parte, el “con- 
sejero legal automático”, comarcal o fede- 
ral (según sus pretensiones), le puede buscar 
novia con toda clase de afinidades (físicas, 
morales, económicas, etc.) en su mismo 
pueblo o por todo el país. 


Es posible que estas facilidades premoni- 
toras quiten atractivo a la vida, en lugar de 
añadirselo. A. lo mejor, un soldado que su- 
piese de antemano el grado y sueldo a que 
llegaría al final de su carrera podría no sen- 
tirse excesivamente ilusionado. Y un estra- 
tega que previese a su favor el resultado de 
una campaña tendría que correr mucho de- 
trás de su oponente para que éste aceptase el 
combate. 


No es que—de momento—sean estas las 
perspectivas. Parece ser que, en algunos 
casos en que se ha aplicado el sistema, no 
se ha logrado un resultado demasiado hala- 
gúeño. Pero, sin duda, mañana las compu- 
tadoras estratégicas y tácticas podrán pro- 
gramarse mejor, teniendo en cuenta los fa- 
llos habidos en su uso anterior. 


En resumen: el futuro puede darse por 
hecho, de antemano. ¿Sucedió mañana? ¿Su- 
cederá ayer? Es difícil hallar la expresión 
justa. 


La era espaciosa. 


Las computadoras a las que se ha consul- 
tado “¿qué pasará con el tráfico aéreo duran- 
te la próxima década?”, después de jadear 
tras el esfuerzo del cálculo, han venido a 
decir que “va a ser la locura”. En los Es- 
tados Unidos se duplicará. Por lo que se 
refiere a otras naciones, va a pasar tres cuar- 
tos de lo mismo. A pesar de ello, la com- 
petencia entre las Compañías aéreas será 
enconada, y para atraer y satisfacer a los 
' viajeros están dispuestas a entrar de lleno 
en, lo que la constructora Boeing y su usua- 
ria Pan Am han- dado en llamar “la era 
espaciosa”. 
de transportar muchos viajeros de cada vez 
(y la capacidad del 747 en etapas progresi- 
vas está calculada en 362, 400, 490, 750, 
1.000, y hasta 2.000 viajeros), sino en lle- 
varles con comodidad y amplitud. Como si 


Es decir, que no se trata tanto. 
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se tratase de un hotel volante o incluso un 
transatlántico. Paralelamente, surgen mayo- 
res exigencias, tanto en vuelo como en tie- 
rra. Diez portones de acceso y salida, resto- 
ranes “celestes” con cocina propia y menús 
variadísimos (con absoluta renuncia a la 
elaboración plastificada); techos altos, va- 
rias pantallas de cine y un numeroso coro de 
azafatas salidas directamente de una edición 
trilingúe del “Vogue”, Y hacia el exterior, 
menos ruido y una estela más limpia. Para 
tranquilidad de la tripulación, el avión lle- 
vará tres sistemas de navegación inercial, 
dos pilotos automáticos, un radar con 300 
millas de alcance y sistema automático de 
aterrizaje. Más manejable, naturalmente, en 
aire que en tierra, 'acarreará muchos pro- 
blemas a los aeropuertos, que tendrán que 
introducir cambios fundamentales en su in- 
fraestructura para poder recibirles debida- 
mente y con seguridad. El tráfico de avio- 
nes, viajeros y equipajes supondrá la am- 
pliación de muchas instalaciones, servicios 
(dentro y fuera de los aeropuertos), ayudas 
a la navegación, medios de comunicación, 
pistas, aparcamientos, tractores especiales 
para remolcar los aviones, aduanas, rampas 
para el acceso de viajeros, escaleras mecáni- 
cas móviles..., y el ¡adiós a los adioses! Lo 
más probable es que no se pueda permitir el 
acceso a los aeropuertos sino a los autobuses 
y taxis indispensables para el movimiento de 
viajeros. Quizá hasta haya que construir fe- 
rrovías (ya sean elevadas o a ras de tierra) 
para el transporte de los viajeros desde la 
ciudad al aeropuerto y viceversa, 


Esta complicación no es exclusivamente 
imputable al “Jumbo Jet”. Aunque con ca- 
pacidad algo inferior, tampoco son mancos 
sus compatriotas los “aerobuses trijets” (el 
Douglas DC-10 y el Lockheed 1011). Pero, 
sobre todo, el incremento de tráfico es con- 
secuencia natural de la evolución de la hu- 
manidad, sus crecientes exigencias de rela- 
ción (política, económica, social) y sus gustos 
turísticos, en progresión creciente, 

A pesar del enorme costo inicial y de man- 
tenimiento de estos mammuts voladores, por 
lo menos 28 Cormañías, entre ellas Iberia, 
han encargado hasta ahora 186 “Jumbos”. 
Los aparatos convencionales, relegados en 
el futuro a viajes provincianos, tendrán que 
contentarse con mirar (desde lejos) a sus 
monstruosos descendientes, con esa mezcla 
de orgullo y de temor que provoca un nieto 
lucido, pero demasiado grande y apabullante. 
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D ..ños del cielo, son dueños del de- 
sierto...”, fueron los grandes titulares con 
que la Prensa mundial proclamaba, en junio 
de 1967, aquella hazaña inverosímil, y de- 
cimos inverosímil porque en un claro ama- 
necer, cuando el sol no había logrado aún 
disipar la bruma que se forma sobre las 
rojizas, y a aquella hora todavía frías, arenas 
del Sinaí, el Arma Aérea de Israel aplastaba 
el poderío militar de un país que permanecía 
dormido en su propia improvisación. 


En sólo tres horas, con precisión perfec- 
tamente calculada, la aviación egipcia fue 
destruida, y como monstruos mitológicos 
cuedaron paralizadas, clavadas en el suelo, 
las Unidades blindadas. Jamás el libro de la 
Historia había registrado una victoria más 
rápida ni- más completa. Hasta entonces, 
ningún medio de lucha había logrado tan 
espectacular victoriá. Pero..., ¿verdadera- 
mente” podemos emplear las palabras “ja- 
más” o “hasta entónces”...? 


" También en el ayer del tiempo increado, 
indestructible, en la hora incierta del cre- 
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EL ARMA 
AEREA 
¿FACTOR 
DECISIVO? 


Por LUIS MESON BADA 


Comandante de Aviación, 


«Las ideas son armas, y armas muy eficaces, y al igual 
que seria improcedente hacer la guerra con armas de 
museo, lo es hacerla com ideas «amticuadas».—Gene- 
ral GALARZA. dl 


púsculo, precisamente cuando la vida desper- 
taba al nuevo día, el 4 de agosto de 1945, 
un avión, el “Eola Gay”, despegaba de una 
de las islas del archipiélago de las Marianas, 
la isla Tinian, con rumbo al Japón. Tam- 
bién entonces el Arma Aérea dirmmia por si 
sola un conflicto bélico que se prolongaba 
varios años; también entonces el vencedor 
impuso su voluntad al vencido, sin la pre- 
sencia física, sin la ocupación del territorio. 


Recordemos el bloqueo de Berlín, en don- 
de quedaron atrapados dos millones de ber- 
lineses y treinta mil soldados, que requerían 
para subsistir la fabulosa cifra de ¡13.000 
toneladas métricas de víveres y combustible! 
La situación era extremadamente grave, ya 
que las limitaciones impuestas para abaste- 


“cer la población hacían muy difícil encontrar 
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una solución adecuada. De nada servían los 
medios de transporte terrestres y marítimos, 
porque a pesar de su “reducido coste” y gran 
rentabilidad no era posible .llegar al “obje- 
tivo”. De nuevo salta a la palestra la impor- 
tancia decisiva del.avión. como medio de 
transporte, y así el 28 de junio de 1948 ate- 
rrizaban en Berlín 150 aviones «con 400 to- 
neladas métricas de carga que representa- 
ban tan sólo el 4 por 100 de lo necesario. 
Sin embargo, er proporción creciente, y 
a lo largo de casi once” meses, “la aviación, 
en una hazaña que “hasta entonces parecía 
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imposible, transportó 2.324.257 Tm. en un 
total de 279.114 vuelos. 


También entonces, y no creemos sea mo- 
tivo de discusión, el Arma Aérea, por: sí 
sola, fue decisiva para resolver el delicado 

problema de Berlín, 

No nos hemos detenido a evaluar si los 
400 millones de dólares que costó la opera- 
ción fue mucho o poco, porque este concepto 
juega un papel secundario cuando no existe 
otra alternativa para salvar de la esclavitud 
a más de dos millones de vidas humanas. 


No vamos a caer en un absolutismo a ul- 


tranza, polarizado y siempre deforme, de las- 


posibilidades del Arma Aérea, desvinculada 
del conjunto armónico de las Fuerzas Ar- 
madas, porque ideas anticuadas serían si de- 
fendiéramos la “acción descoordinada de los 
Ejércitos y propugnásemos la no integra- 
ción de los mismos. Sentemos como premisa 
fundamental que nuestra forma de pensar es, 
que hoy día no es posible hablar de Ejér- 
cito por separado, sino de Fuerzas Arma- 
das, concepto integral admitido por casi 
todos los países y preconizado por el Centro 
Superior de Estudios de la Defensa Nacio- 
nal (C. E. S. E. D. E. N.), pero también 
queremos señalar que, dentro de este con- 
junto global, considerado como un todo, el 
centro de gravedad—a muestro juicio—no se 
encuentra en el centro geométrico del siste- 
ma; vamos a analizar cómo en la panoplia 
de las Armas, la más joven de ellas (como 
acontenció con las armas de fuego respec- 
to a las espadas), el 4rma Aérea, ha llegado 
a ser el elemento básico, preponderante y 
¿por qué no afirmarlo? decisivo, en el com- 
plejo Arte ¿o Ciencia?, de la Guerra, 


Consideraciones. 


Antes de entrar de lleno en la tesis de este 
trabajo, vamos a considerar la frase del Ge- 
neral Beaufre cuando afirma: “la finalidad 
de la estrategia es alcanzar los objetivos 
fijados por la Política, utilizando lo mejor 
posible, los medios de que se dispone”. Pero, 
¿cuáles son hoy día los medios más idóneos 
para alcanzar estos objetivos...? Para tra- 
tadistas como MacKinder, la victoria se 
logra mediante la conquista de los espacios 
continentales. Para Mahan, según expone 
en su libro “Influencia del Poder Naval en 
la Historia”, el Poder Naval es la Base del 
poténcial bélico del país, y lo demuestra, 
trasplantando al espacio marítimo las teo- 
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rías de Clausewitz; “el poderío naval—sigue 
diciendo—, es el que permite a su poseedor, 
el envío de sus tropas o de su comercio a 
través de los océanos, que separan las na- 
ciones, hasta el lugar objeto de sus deseos, 
y evita que sus antagonistas hagan lo pro- 
nio”, Para Douhet, según afirma en su obra 
“El Dominio del Aire”, el “Arma Aérea de- 
berá serlo todo en las guerras futuras”. Y 
junto con él surge Severski, que asegura : 
“Para llegar a conseguir la victoria no será 
precisa una ocupación militar del territorio 
enemigo”. 

Si aceptamos la doctrina filosófica de 
Protágoras, que afirma que “verdadero es 
lo que a cada individuo le parece verdad”, 
es evidente que los tratadistas antes mencio- 
nados tenían su propia verdad al exponer 
sus teorías, aunque hoy nos parezcan equivo- 
cadas y en algunos aspectos inadmisibles. 
Porque es evidente que las Fuerzas Arma- 
das, como un todo orgánico y operativo, 
han de estructurarse adecuadamente para 
lograr la unidad de esfuerzo indispensable 
al logro de los fines fijados por el Mando 
Supremo. Pero en esta estructura, como en 
todas las que la naturaleza crea, el equilibrio 
ponderado, objetivo y perfecto debe preva- 
lecer sobre cualquier otra consideración. Así 
pues ¿Dónde situar el centro de gravedad 
de las Fuerzas que componen esa integra- 
ción, sobre cuya conveniencia, o: más bien 
necesidad, no cabe disensión alguna? Este 
es precisamente el nudo gordiano del pro- 
blema. 

Pasando del mundo de las ideas al de los 
hechos, saltando al umbral del pensamiento 
para entrar en el mundo de las realizaciones, 
admitiendo como afirmaba Descartes “sólo 
como cierto aquéllo que la experiencia con- 
firma”, el Arma Aérea es hoy día, y lo será 
en el futuro, el medio de lucha decisivo, tanto 
para ganar una guerra como para mantener 
la paz, una paz precaria si se quiere, pero 
que permite a la Humanidad seguir la tra- 
vectoria de su progreso. Y este aserto, quizá 
discutible, vamos a intentar demostrarlo 
partiendo de la influencia que su actuación 
puede tener, dentro de los grandes concep- 
tos estratégicos, tácticos y logísticos que 
constituyen la Ciencia de la Guerra, 


El Arma Aérea en el concepto 
estratégico. 


Quizá por extraña paradoja resulte difícil 
definir el concepto estratégico, precisamente 
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por haber sido definido tantas veces por 
tratadistas de todos los tiempos y de todas 
las nacionalidades. Intentarlo nosotros, sería 
presuntuoso, inútil e incluso podríamos caer 
involuntariamente en el plagio. Creemos 
que en este aspecto, como en la mayoría de 
los que forman el acervo de los conocimien- 
tos humanos, “todo está inventado”. La 
chispa del genio creador surge raras veces, 
y los que no la poseemos, nos limitamos 
simplemente a dar forma a las ideas fruto 
de vivencias aprendidas, o a exponer inquie- 
tudes profesionales. Por ello nos limitaremos 
a transcribir literalmente algunas definicio- 
nes que nos servirán de base para nuestro 
razonamiento. 


Para Liddel Hart, “Estrategia es el arte 
de emplear las fuerzas militares para alcan- 
zar los resultados fijados por la política”; 
quizá con un concepto más amplio, más pro- 
fundo y más abstracto, Beaufre la define 
como “el arte de la dialéctica de las volunta- 
des que emplean la fuerza para resolver sus 
conflictos”. Por su parte, nuestro Centro 
Sunerior de Estudios de la Defensa Nacio- 
nal (C. E: S. E. D. E. N.) dice que “Estra- 
tegia General es la ciencia y el arte de con- 
cebir, posibilitar y, en su caso, ordenar y 
ejecutar acciones, para que ejerzan un pre- 
supuesto y esencial influjo, en paz o en gue- 
rra, en la consecución de los fines de la 
política nacional” (1); después considera la 
Estrategia militar dentro de la Defensa Mi- 
litar admitiendo los mismos conceptos den- 
tro del nivel del Mando Supremo de las 
Fuerzas Armadas. 


De éstas y de cuantas definiciones poda- 
mos ver, existe como factor común los con- 
ceptos de “concebir” y “alcanzar unos fines”. 
Esto es: concebir en el mundo de las ideas 
para alcanzar urios fines tangibles, reales, y 
fijados de antemano. Siguiendo un razona- 
miento cartesiano y partiendo de la base de 
que los fines han sido previamente fijados 
por la Política Nacional, estamos situados 
en nuestro punto O, punto de partida del 
proceso a seguir para alcanzarlos. Para ello, 
es necesario se cumpla uno de los principios 
inmutables de la Estrategia: “Libertad de 
acción”, esto es: “libre facultad para decidir, 
preparar y realizar planes, pese a la volun- 





(1) Apuntes para un proyecto de Doctrina para 
el empleo de las Fuerzas Armadas, Agosto 1965 (pági- 
na 19). 
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tad y a la actuación del enemigo”. Desde 
que apareció en la guerra la tercera dimen- 
sión, es evidente que ésta domina el espacio 
formado por las otras dos. Así, el vértice 
de un cono—dimensión vertical del mismo— 
domina, no solamente todos y cada uno de 
los puntos de lla base, sino también las super- 
ficies engendradas por sus generatrices y el 
volumen que aquellas limitan. Si se intentara 
hacer el razonamiento inverso respecto al 
vértice, veríamos que el fenómeno no es re- 
cíproco ya que entonces se pasaría a la ter- 
cera dimensión y se confirmaría nuestra 
tesis, 


Si llevamos esta disquisición al campo mi- 
litar, surge por sí solo el concepto e impor- 
tancia del “ámbito aéreo”, y, en consecuencia, 
la del medio en el que realiza sus funciones 
el “Arma Aérea”. Creemos firmemente no 
pecar de sofistas si llegamos a esta conclu- 
sión: El Arma Aérea es el factor decisivo 
para asegurar la debida “Libertad de ac- 
ción”, indispensable para alcanzar los fines 
fijados por la política. Y ya como opinión 
más autorizada que la nuestra, el Centro 
Superior de Estudios de la Defensa Nacional 
dice: “La Fuerza Aérea constituye el Arma 
principal del Mando para hacer sentir su ac- 
ción en el desarrollo de la maniobra estra- 
tégica”. (2). 

Pero la Libertad de Acción se logra en la 
guerra moderna, única y exclusivamente, me- 
diante la Superioridad Aérea “que permite 
realizar operaciones aéreas, terrestres y nava- 
les propias e impiden realizarlas al enemigo”. 
Y. esta acción la ejerce en el volumen total 
que cubre el Teatro de la Guerra, surgiendo, 
en consecuencia, el concepto de Defensa Aé- 
rea, una de las misiones básicas del Arma 
Aérea, 

Alcanzada la superioridad Aérea, y si- 
guiendo la maniobra estratégica, la Aviación 
tratará de regular, destruir o paralizar los 
órganos vitales del enemigo, mediante ac- 
ciones de bombardeo estratégico. Delibera- 
damente no hablamos de lla importancia real 
y evidente de los misiles tierra-tierra porque, 
aunque los mencionamos a lo largo de esta 
exposición, queremos circunscribirnos de mo- 
mento al Arma Aérea como tal, incluyendo 
implícitamente, a aquellos misiles que formen 


(2) Apuntes para un proyecto de Doctrina para 
el empleo de las Fuerzas Armadas (pág. 72). 
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parte iritegrante de la misma. Esto es: los 
aire-tierra, como medio de destrucción en 
su acción estratégica o táctica, y los. aire- 
aire como medio de ataque y defensa para 
mantener su dominio del Aire. Así, pues, y 
siguiendo nuestro razonamiento, vemos que 
el Arma Aérea sube de nuevo al podium del 
complejo Fuerzas Armadas, por ser indis- 
pensable para aniquilar los recursos natura- 
les del país, destruir las fuentes de produc- 
ción, estrangular las líneas de comunicación 
y paralizar el apoyo logístico que posibilita 
toda acción bélica, Ello sin mencionar el 
efecto psicológico que este colapso traerá 
irremisiblemente consigo. Queremos seña- 
lar—y esto es muy importante—que la ac- 
ción de bombardeo, lla lleva a cabo el Arma 
Aérea—dada su “universalidad de empleo”— 
contra todo objetivo que exista sobre la masa 
continental y oceánica, sin limitaciones geo- 
gráficas, y siempre en el tiempo y “espacio 
que el Mando determine. 

Estas acciones son requisitos previos in- 
dispensables para poder desarrollar cualquier 
operación militar y de aquí surge de nuevo 


la importancia decisiva del Arma Aérea den- 


tro del marco estratégico. No queremos sig- 
nificar con ello que sean suficientes para 
alcanzar la: Victoria, aunque la historia nos 
haya confirmado—como ya hemos dicho— 
que sí lo ha sido en algunas ocasiones. 


El Arma Aérea en el concepto táctico. 


Vainos a atravesar el límite impreciso que 
separa la Estrategia de la Táctica, y penetrar 
en el mundo de la ejecución, del movimiento, 
de la batalla propiamente dicha, 


Volvamos al ejemplo geométrico del cono 
y veremos «ue, mientras la base está com- 
puesta por, los “ámbitos” terrestres y maríti- 
mos, TODO LO._DEMAS pertenece al “ám- 
bito” aéreo. En consecuencia, todas las ac- 
ciones a gran escala serán necesariamente 
aero-terrestres y aero-navales. Y delibera- 
damente no las llamamos “cooperación”, 
porque como señala el autor en el artículo 
“¿Cooperación o Simbiosis?” (*): “Lá ac- 
tuación de lla aviación en las opéraciones 
continuadas, “es una "simbiosis mediante la 
cual, se logra una armónica conjunción de 
esfuerzos para llevar a cabo acciones con- 
cebidas por el Mando”. Vemos que en este 


(*) Revista DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA, 
número 388, 
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caso, el Arma Aérea es un factor posibili- 
tante o condicionante, aunque no deja de 
poder ser decisivo en algunas ocasiones. 


Podría: argúirse que la guerra del Vietnam 
viene a echar por el suelo esta teoría, toda 
vez que el Arma Aérea de los Estados Uni- 
dos no es capaz de decidir el conflicto, A 
primera vista, esta es una fisura que resque- 
braja todo nuestro razonamiento y hasta 
hubo un momento—lo confesamos sincera- 
mente—en que pensamos silenciarlo. Pero 
mejor es tratar de conocer el por qué de esta 
contradicción, en lugar de soslayarla. Y así 
llegamos a la conclusión de que el Arma Aé- 
rea en Vietnam es como un gigante al que 
le han puesto una camisa de fuerza que le 
impide moverse, actuar, manifestar su poder. 
Es un gigante paralizado por razones politi- 
cas, las cuales le imponen una serie de limi- 
taciones bélicas, Por ello este hecho refuer- 
za aun más nuestra tesis, De igual modo 
podríamos referirnos a la guerra de Corea, 
O a cualquier otro conflicto de tipo limitado. 


Pero volvamos, tras este inciso, al Teatro 
de Operaciones en donde el Arma Aérea—ya 
lo hemos visto—entra como denominador 
común en las acciones que llevan a cabo los 
ejércitos que actúan en superficie. No es po- 
sible imaginar un movimiento de unidades 
blindadas sin el apoyo. aéreo debido, ni es 
posible tampoco efectuar un despliegue naval 
sin el mencionado apoyo. Como prueba fe- 
haciente de lo expuesto, todas las Naciones 
tienen O intentan disponer en sus efectivos 
de superficie, de medios aéreos que les in- 
formen, que les apoyen por el fuego y que 
les resuelvan sus problemas logísticos. Y esto 
es muy digno de tenerse en cuenta al con- 
siderar la importancia del Arma Aérea, 
máxime por aquellos tratadistas que especu- 
lan, dudan e incluso la minimizan. 


Deliberadamente hemos huído de toda 
enumeración de los factores que. conducen 
a la victoria en un conflicto bélico, por ser 
de sobra conocidos por los que sienten inquie- 
tudes profesionales, pero podemos afirmar 
que.en.todos ellos la acción del Arma Aérea, 
entra como “ingrediente” común. 


» 


El «Arma Aérea en el concepto logístico. 


Ayer, cuando las tropas de Napoleón re- 


“gresaban rotas y maltrechas atravesando la 


90 


estepa rusa, y la mieve crujía bajo los pies 
medio descalzos de los soldados, la Logiís- 


Número 351 - Febrero 1970 


tica, la hermana más joven, y a la vez más 
vieja, de la Estrategia y de la Táctica, apenas 
era tenida en consideración. Las Fuerzas 
“vivían sobre el terreno” y el terreno 'les 
proporcionaba todo, o casi todo, lo que nece- 
sitaban para subsistir y alimentar el com- 
bate. La guerra todavía se movía en dos 
dimensiones: a lo largo y a lo ancho de con- 
tinentes u océanos. Entonces, los Genios de 
la Guerra se esforzaban simplemente en re- 
solver los problemas de concepción estraté- 
gica y de maniobra táctica. Es más, nos atre- 
veríamos a asegurar, con cierta timidez, que 
sólo les preocupaba esto último, Al.enemigo 
había que batirlo en el campo de batalla, 
era necesario avanzar, ocupar el terreno, 
mientras un poco más allá, la retaguardia 
(palabra ya arcaica), vivía una especie de 
semi-inconsciencia bélica. 


Hoy día la Logística se define como “el 
conjunto de previsiones, cálculo y activida- 
des, que tienen por objeto proporcionar a las 
Fuerzas Armadas todos los medios de com- 
bate y de vida necesarios para el cumplimien- 
to de la misión, en llos lugares y momentos 
fijados por el Mando”. Fijémonos bien: en 
los lugares y momentos; esto es en el espacio 
y en el tiempo. ¿Cómo pueden lograrse estos 
imperativos con mayor efectividad ? 


Tras algunos balbuceos en diversos con- 
flictos, surge con todo su poder, en la 'Se- 
gunda Guerra Mundial, el Arma Aérea, y la 
Ciencia y la Técnica se lanzan en desenfrena- 
da carrera a posibilitar unos medios de lucha 
que sobrepasan la barrera de llo posible. A 
los vectores tiempo y espacio hay que añadir 
el vector técnica, el cual influye enormemente 
en los problemas logísticos. Es una variable 
cuya evolución sigue un crecimiento vertigl- 
noso y cuya influencia amplía el concepto 
de “espacio” y tiende a disminuir el factor 
“tiempo”. El Teatro de la Guerra abarca 
muchos husos esféricos; quizá podríamos 
decir, que puede cubrir la completa faz de 
la Tierra, y TODO ha de hacerse en el míni- 
mo tiempo posible, porque el después puede 
ser tarde. Hay que explotar al máximo los 
recursos naturales, se hace imperioso “produ- 
cir” conforme a planes previamente elabora- 
dos, hay que situar en el tiempo preciso y en 
el lugar adecuado todos los elementos, que en 
cantidades masivas, exigen cada vez más los 
medios de lucha actuales. Y de aquí, de esta 
exigencia, surge de nuevo la importancia 
decisiva del Arma Aérea en el apoyo logís- 
tico. 
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Aunque el concepto logístico es quizá el 
más complejo en la Guerra moderna y lo 
será aún más en el futuro, vamos a polarizar 
nuestra atención solamente en uno de sus 
aspectos, un eslabón más de su cadena: El 
transporte Aéreo. La economía del transpor- 
te es componente integrante de la economíá 
general y como señala H, R. Meyer (3) “No 
existe ninguna Teoría de la que pueda de- 
cirse que desde el punto de vista de la :econo- 
mía del transporte es aceptable, pero que 
desde el punto de vista de la economía gene- 
ral es errónea”. 


Mucho se ha especulado—y se sigue es- 
peculando—con el elevado costo del trans- 
porte aéreo y la limitada rentabilidad del 
mismo, debido a la escasa capacidad de carga 
del avión en relación con otros medios. 
Creemos que en la actualidad esta afirma- 
ción no es exacta, ya que un cálculo numérico 
nos conduciría a demostrar que en muchos 
casos considerando valores relativos y con- 
ceptos abstractos (factor tiempo, limitacio- 
nes geográficas, etc. ), el avión es más renta- 
ble y a veces insustituible. 


En el “Mosaico Mundial” (4) de nuestra 
Revista podemos leer: “recientemente, una 
flota de 44 gigantescos aviones “Starlifter” 
C-141 y 33 “Hércules” C-130 trasladaron 
2.500 hombres y 21 toneladas de equipo des- 
de Estados Unidos a las proximidades de 
Seúl, a 8.500 millas. El viaje se realizó en 
tres etapas, invirtiéndose 55 horas, que se 
habían reducido a poco más de la mitad de 
no haberse desencadenado una fuerte tor- 
menta que aconsejó retrasar el lanzamiento 
de los 700 paracaidistas”. 


Hoy día—y conste que no divagamos con 
posibilidades futuras—, el que un solo avión 
pueda transportar a 11.000 kms. de distancia, 
un batallón completo con armamento y equi- 
po o 120 Tm. de carga, es un dato suficiente 
para confirmar nuestras palabras. Nos refe- 
rimos al Galaxia (C-5). En tan solo cinco 
horas puede unir dos continentes y esto pre- 
supone una situación casi extrema dentro de 
un conflicto generalizado. Imaginemos una 
acción de transporte ejecutada en oleadas 
sucesivas y cada una de ellas con varios 


(3) Theorien- Ouf dem Gebiete der Verkebrswizt- 
schaft und den allgemeinem Wirtshafts theorien (1964). 


(4) RrEvIsTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA. 
Abril 1969. 
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aviones de este tipo. ¿Cabe en este sentido 
-hablar de otro medio capaz de aumentar el 
espacio y disminuir el tiempo...? Pero 
¿Ácaso no decíamos que estos vectores eran 
decisivos para la resolución de los problemas 
logísticos ? 


No queremos soslayar el hecho de que los 
medios terrestres y navales desempeñan un 
papel muy importante en el apoyo logístico, 
pero las características especificas de “flexi- 
bilidad”, “rapidez” y “accesibilidad” del 
Arma Aérea, hacen del avión el medio de- 
cisivo de transporte en determinadas circuns- 
tancias en que sería imposible alimentar la 
batalla de otra forma. Y estas circunstancias 
de hecho se presentan frecuentemente y la 
resolución de los problemas de apoyo logís- 


tico son hoy, más que nunca, decisivos para 


alcanzar la victoria, 
El Arma Aérea en la era atómica. 


Cuando en Postdam se acordó la. utiliza- 
ción con fines bélicos de un arma nueva que 
trasformaba en realidad la simplemente ate- 
rradora fórmula de Einstein, el avión fue 
una vez más el medio capaz de hacerlo, Pero 
pensemos que este hecho en sí, es mucho más 
importante si consideramos que su impacto 
hizo tambalearse uno de los hasta entonces 
"principios inmutables: “la reiteración de es- 
fuerzos”, Es más “la acción de masa” trans- 
firió su importancia a la “destrucción masi- 
va”, mediante la terrible potencia de las 
armas nucleares. 


Y este es un hecho tráscendental que hizo 
cambiar la concepción estratégica, La defen- 
sale las fronteras, los reductos fortificados, 
la configuración geográfica y todos los ele- 
mentos que condicionaban la estrategia gene- 
ral de un país, no podrán, si el caso así llo 
exigiera, impedir la destrucción, el aniquila- 
miento o, en el mejor de los casos, la neutra- 
lización del potencial físico del país enemigo. 
Pero es muy posible que la intervención 
preventiva: del arma Aérea desmorone la 
“voluntad de “vencer” del enemigo y por 
extraño contrasentido evite la posterior des- 
trucción de grandes contingentes demográ- 
ficos e industriales. 


El concepto de que la “mejor defensa es 
el ataque” pierde su valor y nace la “Estra- 
tegia disuasoria”. Y decimos estrategia y no 
política de disuasión, porque como apunta el 
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General Beaufre (5) “La estrategia de di- 
suasión se compendia toda ella en el no em- 
pleo de las armas, merced a la explotación 
Juiciosa de la existencia de las mismas, Aun- 
que se sitúa fuera del ámbito de las opera- 
ciones de guerra, no constituye—contraria- 
mente a lo que se cree a veces—ni una polí- 
tica ni una diplomacia, Es un instrumento 
potente, incluso muy potente, al servicio de 
la política: es una estrategia”, 


Podríamos asegurar que la “mejor defen- 
sa es la capacidad de ataque” y a este respec- 
to el libro “La pensée et la Guerre” cita: 
“Para que la Guerra absoluta no llegue 
jamás, es necesario que pueda llegar en cada 
instante”. Evidentemente se trata de conven- 
cer al enemigo en potencia de que cualquier 
ataque por su parte traería. consigo su propia 
destrucción, y como dice Helimuth Roth, 
Coronel de Estado Mayor alemán “La idea 
de que un ataque nuclear traería consigo la 
destrucción del agresor, hace que la amenaza 
de represalias nucleares sea un medio de di- 
suasión valioso, mientras las decisiones estén 
precedidas por la razón”. 


La idea de Napoleón, que preconizaba que 


.la guerra era “todo ejecución” se trasforma 


2 


totalmente hasta llegar-al concepto actual de 
la especulación científica y la realización tec- 
nológica. Es todo un “poder hacer” mediante 
el binomio “poder de destrucción” y “medios 
para alcanzar el punto de aplicación dentro 
del país enemigo”. Esto es; disponer de car 
pacidad de penetración que conjugada con los 
medios de Defensa Aérea adecuados garan- 
ticen poder actuar en cualquier momento y 
en cualquier lugar. 


Es evidente que todo este “poder llegar”, 
“poder hacer”, todo este PODER, se centra 
en el papel decisivo que el Arma Aérea y llos 
misiles tierra-tierra juegan en la Guerra mo- 
derna, porque-poco podrán hacer las Fuerzas 
de Superficie si el complejo Aviación Estra- 
tégica-Misil, destruye el potencial económico, 
industrial y moral del país y la Aviación Tác- 
tica impide la maniobra. No escapa a nuestra 
consideración la importancia que en la estra- 
tegia de disuasión tienen los misiles tierra- 
tierra con bases de lanzamiento continenta- 
les o a bordo de buques de superficie o sub- 
marinos, y cabe preguntar ¿Han desplazado 
a los aviones... ? : 


(5) 


«Disuasión y estrategia» (1965). 


Número 351 - Febrero 1970 


Sería muy prolijo y nos apartaría de este 
trabajo, analizar las diferencias esenciales 
entre el empleo de misiles y el de aviones 
en misiones de bombardeo estratégico y de- 
fensa aérea, en un conflicto nuclear. Creemos 
que én la mente de todos está, que en última 
instancia, sólo el hombre es capaz de discer- 
nir una situación, condicionada por los va- 
lores que en cada instante toman los vectores 
“tiempo” y “espacio”. Sólo el hombre puede 
elegir el momento adecuado para efectuar un 
ataque” O para variar las condiciones de 
ejecución. 

Creemos que sólo esta consideración sería 
suficiente para poder asegurar que los misi- 
les han venido a complementar el Arma Aé- 
rea, constituyendo un binomio insuperable 
en la estrategia nuclear. 


Conclusiones. 


Como hemos visto, la importancia del 


Arma Aérea dentro del complejo de las Fuer- * 


zas Armadas, es innegable y así se reconoce 
universalmente. Pero esa importancia, radica 
en su efectividad, solamente alcanzable con 
unos medios físicos adecuados, que las na- 
ciones se esfuerzan en conseguir mediante 
la desenfrenada “carrera tecnológica”. Es 
un continuo querer llegar más allá que los 
demás, y en los Salones Internacionales de 
Aeronáutica, los distintos países “presumen” 
de lo que han logrado y descorren un poco 
el velo del “secreto” para permitir que los 
otros intuyan su poderío aéreo. 


Todo ello, hemos de admitir, influye ex- 
traordinariamente en el volumen de gastos 
a que se ven sometidos los Estados. Trata- 
distas como Rougerón afirman “que no hay 
más estrategia que la de los medios” y natu- 
ralmente, éstos dependerán de las posibili- 
dades económicas de cada país. 


Creemos que llas necesidades básicas en 
materia de Defensa son las mismas para 
todas las Naciones, variando tan solo la 
escala de proyección, que, a su vez, será 
función de múltiples variables entre las que 
deben destacar : la Política Nacional que fija 
los objetivos a alcanzar, y los Recursos Eco- 
nómicos que posibilitan las estructuras para 
lograrlos. 


Hoy, más que nunca, es necesario disponer 
desde “antes” y en todo momento, de unas 
Fuerzas Armadas cuyos recursos potenciales 
les posibiliten cumplir con su misión; y para 
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ello no es suficiente conformarse con media- 
nías, debiendo prevalecer esta idea al fijar 
los Gastos de Defensa y distribuir los ¡Pre- 
supuestos Militares, Si tras estas considera- 
ciones de carácter general, llegamos al caso 
particular de España, veremos que la rela- 
ción de Gastos de Defensa/Renta Nacional, 
alcanzan tan solo un 2,2 por ciento (6), can- 
tidad muy inferior a la de países de menores 
exigencias, por su extensión, situación y pro- 
yección internacional, 


Si por otra parte, dentro de las Fuerzas 
Armadas, hemos visto la .importancia del 
Arma Aérea para dirimir un conflicto bélico 
o para mantener llá paz mediante la “Estra- 
tegia de Disuasión”, parece lógico que los 
Presupuestos asignados a la misma, sean 
proporcionales al material y personal que 
requiere el cumplimiento de sus cometidos. 
Y esto es muy importante desde nuestro 
punto de vista, porque dentro de los exiguos 
Gastos de Defensa anteriormente. comenta- 
dos, el Presupuesto asignado al Ejército del 
Aire es, a su vez, inferior al de muchos paí- 
ses y este hecho debe movernos a medita- 
ción a la hora de establecer comparaciones, 
y servirnos de base para enjuiciar con más 
ecuanimidad y ponderación los problemas 
constructivos creados por nuestra inquietud 
profesional, porque en definitiva, sólo una 
Política Económica de Allto Nivel que res- 
ponda a las consideraciones aquí expuestas, 
permitiría mantener un Árma Aérea qúe 
fuese realmente la columna vertebral de la 
Defensa de la Nación. 


Queremos señalar que las exigencias de 
tipo económico que reclama el Arma Aérea 
para alcanzar una eficacia aceptable en sus 
misiones especificas, no implica de ninguna 
manera un “alto precio” de las mismas. El 
concepto de “caro” o “barato” no es una 
función del coste absoluto, sino de la renta- 
bilidad : esto es, de la relación existente entre 
lo cue se invierte y lo que se logra con la 
inversión. 


No cabe duda de que si el Arma Aérea es 
el factor decisivo para: mantener una paz 
fructífera, y si llegado el momento crucial 
de un conflicto, es la primera en jugar los 
triunfos para ganar la partida, la RENTA- 
BILIDAD, no puede ser mayor, y esto sí 
que es francamente importante... y decisivo, 


(6) Eurospace International. November - Decem- 
ber 1967, Defense Expeditive and National economies. 
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LA FOTO-INTERPRETACION 
Y LAS FACTORIAS SUBTERRANEAS 


Por NARCISO SALAN ARIAS 
Capitán de Autación. 


Desde que la. aero-fotografía ha demostrado que nada de lo que existe 
en la superficie del suelo puede pasar desapercibido para el ojo penetrante 
de las cámaras aéreas ha existido una constante lucha entre los- medios 
de ocultación y mimetización y la aero-foto-interpretación. 


En esta enconada y silenciosa contienda 
ha salido casi siempre vencedora la foto- 
interpretación, pues si bien es verdad que 
los métodos de camuflaje han evoluciona- 
do y mejorado, también es cierto que los 
Estados Mayores de las diversas potencias 
han dado un gran impulso a la foto-interpre- 
tación militar, creando un numeroso y efi- 
ciente ejército de foto-intérpretes, por medio 
de largos y documentados cursos en su pro- 
pia nación y haciéndolos participar en otros 
no menos importantes en distintos países de 
su órbita política, seguidos de un período de 
prácticas en unidades de reconocimiento; 
estos preparadisimos oficiales han demostra- 
do en las últimas contiendas que no hay 
ocultamiento que se resista a un concienzudo 
estudio del aerofotograma por personal es- 
pecializado. 


Los medios de detección y de información. 


La preponderancia o superioridad existen- 
te entre los medios de detección sobre los de 
ocultación, no sólo es debida a la eficiencia 
del personal, sino también a los constantes 
avances de la técnica fotográfica, siempre por 
delante en la evolución de los sistemas de 
enmascaramiento. E 


Entre los muchos perfeccionamientos de 
la técnica fotográfica en el terreno de la aero- 
fotografía, tanto en cámara como en óptica 
y emulsiones, hemos de destacar los avances 
técnicos de la fotografía en color. con la pro- 
ducción de películas especiales para la de- 
tección de enmascaramiento; éstas emulsio- 
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nes son capaces de diferenciar en la fotogra- 
fía la más ligera variación en el colorido del 
terreno, otras sensibles a la clorofila que des- 
tacan toda vegetación muerta o simulada, y 
otras especialmente sensibilizadas a determi- 
nados colores que al exaltarlos en la imagen 
fotográfica los destacan o separan de todo lo 
circundante, permitiendo una rápida inter- 
pretación. 


Como complemento de todos los avances 
en el campo de la detección de objetivos, 
mencionaremos algunos inventos destacados 
en algunas revistas técnicas como posibles 
elementos llamados a revolucionar el recono- . 
cimiento aéreo, algunos ensayados en el Viet- - 
nam, como la televisión y el radar, y última- 
mente los rayos lasser. 


La televisión ha sido empleada para reco- 
nocimientos tácticos “reconocimiento obser- 
vado” para objetivos de gran movilidad, o 
sea, como sustituto del observador que co- 
municaba al mando los movimientos de tro- 
pas por radio; con la televisión, éstos. son 
observados directamente por el Estado Ma- 
yor. El reconocimiento por radar es emplea- 
do cuando las. condiciones atmosféricas im- 
piden el empleo de la fotografía, que siempre 
es empleada a “posteriori”, como documento 
seguro y susceptible de estudio, Los rayos 
lasser no pasan de ser un problemático en- 
sayo como detector (al igual que el radar). 


Uno de los más grandes éxitos de la in- 
formación ha sido sin duda la victoria con- 
seguida por los medios de foto-interpretación 
israelí sobre los sistemas de camuflaje y si- 
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mulación de la R, A, U. en la guerra de los 
Seis Días. Se puede decir sin temor a equivo- 
carse, que la información ha jugado el papel 
primordial y decisivo en dicha guerra; la pre- 
cisión, eficacia y rapidez de los golpes ases- 
tados por la aviación judía demuestran la 
gran exactitud en la información que les per- 
mitiría un planteamiento perfecto de la ofen- 
siva, y que ésta se realizara sin un fallo, 
logrando todos sus objetivos a la perfección. 


No cabe ninguna duda sobre el preponde- 


rante lugar que en este éxito ha tenido la 
foto-interpretación; nos permite hacer esta 
aseveración el haber tenido ante nuestra vista 
la fotografía de una base aérea egipcia (hecha 
durante la guerra de los Seis Días), en la que 
aparecen todos los aviones existentes en la 
base destruidos, en cambio, los simulados o 
fingidos, no habían sufrido ningún daño; de 
esta completa destrucción no se libraron ni 
los camuflados ni los ocultos, 


Esta precisión en la información sólo es 
posible haberla obtenido mediante el estu- 
dio de una fotografía aérea por un éxperto 
foto-intérprete, 


A la vista de esta fotografía no hemos te- 
nido más remedio que reflexionar, recordan- 
do que a nuestro paso por una Escuela de 
foto-interpretación de un país de Europa hace 
algunos años llegó un grupo de Oficiales 
israelíes con objeto de realizar un extenso 
Curso, 


Como elemento que ha hecho inclinar la 
balanza de un modo decisivo del lado de los 
medios de detección sobre los de ocultación, 


está la importancia que los Estados Mayores: 


han dado a la información foto-aérea, crean- 
do organismos de foto-interpretación estra- 
tégicos en tiempo de paz, dedicados a la más 
completa información de determinados paí- 
ses, posibles enemigos en una futura y pro- 
blemática guerra; en estos organismos juega 
un importantísimo papel, quizá el primordial, 
el informe de tercera fase o foto-análisis. 

En el campo estratégico, la foto-interpre- 
tación de tercera fase ha llegado a ser una 


verdadera ciencia, siendo denominada “foto- 


análisis”, quizá porque la fotografía aérea es 
estudiada y analizada muy a fondo, comen- 
zando en algunos casos por un estudio geo- 
lógico del terreno que aparece en el aerofo- 
tograma y terminando por pasar a manos 
de un ingeniero para que determine la ca- 
pacidad de producción de una determinada 
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factoría previamente descubierta, estudiada 
e informada por el foto-intérprete. 


En la Escuela de Foto-interpretación de 
una nación europea se aseguraba hace algu- 
nos años, que en las grandes potencias, está 
de tal modo organizada la foto-interpretación 
de “Tercera Fase, o foto-análisis, que para 
la información de cada nación, tenían esta- 
blecido un departamento dividido en seccio- 
nes correspondientes a cada rama o especia- 
lidad de la foto-interpretación, como recur- 
sos naturales; minería, industria, comunica- 
ciones, transmisiones, medios ofensivos, de- 
fensivos, etc.; estas secciones están subdivi- 
didas a su vez en equipos correspondientes 
a regiones y adscritos a estos equipos se tie- 
nen como valiosos auxiliares, nativos o an- 
tiguos residentes de estas regiones que cono- 
cen detalladamente la zona o el terreno some- 
tido a estudio y que unido al personal técnico 
como foto-intérpretes, ingenieros, geólogos, 
etcétera, permite conocer el terreno quizá 
mejor que los habitantes de la región objeto 
del foto-análisis, 


Estos Centros son constantemente abaste- 
cidos de fotografías aéreas hechas periódica- 
mente y que ponen en evidencia el proceso 
evolutivo de todos los posibles objetivos. mi- 
litares en caso de guerra, asimismo, se les 
suministra toda clase de mapas e informes, 
planos locales, folletos de propaganda turís- 
tica, tarjetas postales, hasta el más ínfimo 
material que pueda servir para enriquecer los 
conocimientos sobre la zona o región some- 
tida a estudio, sin olvidar los informes de los 
agentes del servicio de información (espio- 
naje) que los oriente en la búsqueda de nue- 
vos objetivos. 


Los: medios de enmascaramiento. 


Frente a los grandes avances técnicos en el 
terreno de la información foto-aérea, los Es- 
tados Mayores no han estado inactivos en el 
campo contrario, buscando sistemas eficaces 
de ocultamiento, concretamente en el campo 
táctico, se puede considerar que con bastante 
éxito; en realidad no son nuevos los sistemas 
empleados, pues todos los avances están ba- 
sados en los métodos convencionales, redes, 
telas mimetizadas, pinturas, etc., pero con 
estos medios y la ayuda de la naturaleza se 
ha llegado a una altura de perfeccionamiento 
realmente elevada, se ' han publicado extensos 
tratados sobre enmascaramiento y ocultación 
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que demuestran que hay grandes técnicos en 
.la materia y el gran interés de los Estados 
Mayores por perfeccionar esta rama del arte 


militar tan dificil y completa como útil. 


Aunque se reconozca la supremacia de la 
fotografía aérea sobre la mimetización, no 
todo han sido éxitos de aquella sobre ésta; 
de ser así, el enmascaramiento habría sido 
desterrado de la enseñanza militar contem- 
poránea. 


Como ejemplo reciente, mencionaremos las 
graves y desagradables sorpresas sufridas por 
el ejército norteamericano en el Vietnam, a 
causa de infiltraciones no previstas por los 
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resultado práctico, ya que dada su extensión 
y volumen y su carácter fijo y permanente, 
han sido siempre localizados y destruidos. 


Las factorías subterráneas. 


La última contienda mundial con el deso- 
lado paisaje de destrucción mostrado en tan- 
tas fotografías de grandes zonas industria- 
les y pequeñas factorías a consecuencia de 
los bombardeos aéreos, ha dejado bien paten- 
te que los medios de ocultación en la superfi- 
cie de la tierra no son suficientes, no sólo 
para ocultar, sino para proteger a la industria 
en caso de guerra. 








Fotografía de tierra y fotografía vertical de la entrada auna factoría, 


servicios de información, mundialmente me- 
jor organizados y mejor dotados, aunque se 
alegue que estos fallos fueron debidos a tres 
motivos fundamentales: a circunstancias me- 
teorológicas no propicias, a impenetrabilidad 
de la jungla y a infiltraciones nocturnas; en 
resumen, a la imposibilidad de utilizar de- 
bidamente la aviación de reconocimiento. 


Resumiendo, se puede afirmar que aún 
reconociendo la supremacía de la información 
foto-aérea sobre el enmascaramiento, éste es 
útil y eficaz en el campo táctico, donde los 
objetivos son fáciles de ocultar o mimetizar, 
por su tamaño y movilidad; no así en el 
campo estratégico, pues todos los sistemas 
que se han experimentado, enormes redes, 
pinturas miméticas, etc., no han dado ningún 
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Reconociendo la evidencia de este estado 
de inermidad de todos los recursos básicos de 
un país ante los bombardeos enemigos, al 
final de la última conflagración, algunas na- 
ciones recurrieron a instalar las industrias 
más importantes desde el punto de vista béli- 
co en instalaciones subterráneas con notorio 
éxito, ya que al ser ocupados dichos países, 
se comprobó que las únicas factorías que con- 
tinuaban en estado de producción eran las que 
estaban bajo tierra o las que se habían frag- 
mentado o diseminado, instaladas en edificios 
públicos o privados sin aspecto de industrias 
y en pequeñas localidades. 


Concretamente en Alemania, después de la 
última conflagración mundial, fueron locali- 
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zados 350 importantes factorías subterráneas 
en distintas fases de construcción. 


Si bien empezaron a construirse algunas 
bastante antes, los alemanes no comenzaron 
en firme a construir en gran escala hasta fe- 
brero de 1944, sobre esta época, la política 
decidió que las más vitales fábricas fueran 
subterráneas, dándose prioridad para la adop- 
ción de esta protección, a la construcción de 
aviones, armamentos secretos, tanques, refi- 
nerías y factorías de aceite. 


Se consideró de la mayor urgencia la pues- 
ta a punto de estas factorías y proseguir la 
producción en locales subterráneos para con- 
trarrestar el incremento de la 


.tm. 14 


En algunas factorías se decidió colocar so- 
lamente la maquinaria y herramientas subte- 
rráneamente, y las oficinas, cantinas, campa- 
mentos, servicios, trabajos hidráulicos, ferro- 
viarios, etc., se decidió instalarlos en la su- 
perficie. La adopción de estas medidas y la 
demora en la construcción, facilitarán la lo- 
calización de dichas factorías, permitiendo al 
foto-intérprete observar paulatinamente el 
progreso de estas construcciones, 


Norteamérica, a pesar de tener su territo- 
rio a gran distancia de posibles teatros de fu- 
turas guerras y de no haber sufrido nunca su 
suelo el devastador paso de la aviación ene- 
miga, ha considerado que en una nueva con- 
tienda puede estar al alcance de los moder- 
nos misiles, y ha empezado a construir o ins- 
talar subterráneamente sus más vitales cen- 
tros, desde el punto de vista bélico, como lo 
demuestra el haber dado ella misma a la pu- 
blicidad algunas de estas instalaciones (quizá 


labor destruc-- 
tora de los bombardeos aéreos... 1. 0 


Cheyenne Mt. 9, 
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con fines disuasorios), entre ellas la del nue- 
vo Centro de Operaciones del Mando de la 


Defensa de Estados Unidos, enterrado en la 
montaña Cheyene, en Colorado Springs. 


A. causa del gran secreto desplegado siem- 
pre por esta nación, de Rusia poco puede de- 
cirse sobre esta clase de instalaciones, como 
no sea rumores, siempre acogidos con las 
mayores reservas, por su difícil o imposible 
confirmación, pero hace bastante tiempo que 
se difundió la noticia de posibles aeródromos 
subterráneos (subterráneos hasta cierto: pun- 
to), y en los que las pistas de aterrizaje, como 
es natural, están en la superficie y todas sus 
instalaciones auxiliares enterradas incluso los 
hangares (similares a los de los nortaviones), 
comunicados con la superficie por medio de 
grandes ascensores; a pesar de su imposible 
confirmación, es muy probable que haya algo 
de cierto en la noticia, y es razonable suponer 
que también habrá dado la importancia que 
merecen a esta clase de instalaciones, llama- 
das a revolucionar la estrategia. 


Tipos de instalaciones subterráneas. 


Por su carácter fijo y permanente, tola 
instalación subterránea de industrias y fac- 
torías, su radicación suele estar en zonas con- 
sideradas como lejanas de un posible frente. 


En el estudio de esta nueva rama de la 
foto-interpretación, ha podido observarse que 
no existen nunca dos factorías subterráneas 
que tengan caracteristicas similares, si bien 
es cierto que pueden tener cierta afinidad 
con las características de las zonas en que 
están enclavadas las entradas. 


de 
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El nuevo Centro de Operaciones del Mando de la Defensa de los Estados Unidos, se 


halla enterrado en la montaña Cheyene a ocho kilómetros de Colorado S prings. 
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do A 2. 


" Factoría subterránea dedicada a: la construcción de aviones. En la cima de la colma existe 
una pista para el aterrizaje y despegue. 





Estereograma aéreo de la 
factoria, 
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Plano de las galerías y entibados;.las de trazo blanco, en construcción y las de trazo negro 
Ñ termmadas, 
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Durante la Segunda Guerra Mundial, y 
concretamente en Europa, fue utilizada toda 
perforación adaptable, desde cavernas a mi- 
nas de sal, pero el lugar más comunmente 
empleado para una factoría subterránea, eran 
los túneles construidos no especialmente para 
este propósito en el interior de las montañas, 
pero adoptados para este fin por las necesida- 
des de la guerra; los lugares más comunmen- 
te usados han sido los siguientes : 


a) Túneles subterráneos. 

b) Túneles de carreteras. * 

c) Túneles de ferrocarril. 

d) Minas de sal, potasa, etc. 

e) Minas de montes, 'hierro, etc. 
f) Cuevas. 

g) Sótanos. 

h) Factorías semi-enterradas. 


1) Talleres en plantas bajas. 

3) Instalaciones con coraza (construc- 
ción semi-enterrada protegida por capas de 
cemento). 


Aparte del aprovechamiento de todo túnel, 
cueva, sótano o mina, susceptible de trans- 
formación, han sido construidas muchas ins- 
talaciones bajo tierra especialmente dedica- 
das a la protección de objetivos bélicos. 


Datos para: la: foto-interpretación. 


Para el estudio y consiguiente información 
en esta rama, se emplea la combinación téc- 
nica foto-interpretativa y documentación 
geológica, por medio de un amplio estudio 
del terreno, valiéndose de cartas geológicas y 
topográficas y mejor aún, con un estudio 
hecho por un geólogo que examinando foto- 
grafías, pueda dar un informe sobre el tipo 
de terreno en que la factoria está asentada, 
el foto-intérprete debe estar muy práctico en 
la interpretación de túneles. 

Con la técnica adquirida en la foto-inter- 
pretación y un constante estudio y especiali- 
zación el foto-intérprete podrá dominar este 
campo de la información tan interesante 
como importante. 


Información: terrestre. 


La información terrestre en la localización 
de factorías subterráneas se ha confirmado 
que puede ser precisa e interesante, 


Durante la última Guerra Mundial fue 
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recibida información antes de que la cons- 

trucción esté realmente comenzada. En has- 

tantes casos la primera indicación para loca- 

lizar una fábrica en un área que nunca había 

sido fotografiada, llegó por información te- 
rrestre, 


Desde luego bastantes factoria3 subterrá- 
neas fueron localizadas solamente por el es- 
tudio de fotografías aéreas, y nunca indica- 
das por informadores de tierra. En otros ca- 
sos la información terrestre no ha sido con- 
firmada por la fotografía aérea, por los si- 
gulentes motivos : 


a) Porque bastantse de éstas no fueron 
indicadas hasta casi el final de la guerra, y 
se encontraban en áreas que nunca habian 
sido fotografiadas. 


b) En otras la información había sido 
prematura, dada antes de que en realidad se 
hubiera decidido la construcción. 


c) En otras factorías construidas en mi- 
nas, no pudieron ser positivamente confirma- 
das, porque no hubo signos de actividad. 


d) Otras informaciones parece ser que 
fueron erróneas, algunas no pudieron ser 
confirmadas y algunas de las referidas, no 


pudieron localizarse en los lugares indicados. 
Información foto-aérea, 


Es condición indispensable para la foto- 
interpretación de factorías subterráneas, que 
el foto-intérprete esté especializado en esta 
rama, que se haya dedicado a un profundo 
y concienzudo estudio de la misma; es fácil 
comprender por qué. En las demás ramas de 
la foto-interpretación, todo está en la super- 
ficie más o menos camuflado; aquí todo está 
bajo tierra y habrá cue descubrirlo por los 
escasos signos exteriores que existan y guia- 
dos por informes procedentes de otras fuen- 
tes de información. 


Esta especialización del foto-intérprete en 
una determinada rama, se considera como 
muy beneficiosa y práctica, aunque no siem- 
pre factible, pero es indudable que un marino 
sería el foto-intérprete ideal para el estudio 
v foto-interpretación de las bases navales, un 
oficial de aviación para las bases aéreas, un 
ingeniero industrial para la industria, etc, 


Aunque se da el caso de que en el estudio 
de fotogramas para una interpretación ge- 
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neral, se haya descubierto un objetivo sub- 
terráneo, por lo regular, el foto-intérprete 
recibe unas fotografías y una noticia de que 
en la zona cubierta por las mismas, hay in- 
formes de que existe una factoría subterrá- 
nea, esto facilita su trabajo, ya que va en 
busca de un objetivo concreto, 


Las factorías subterráneas son realmente 
fáciles de localizar cuando están en construc- 
ción, por el consiguiente amontonamiento y 
movimiento de tierras, en cambio las que re- 
sultan muy difíciles, son las que se hayan 
instaladas en minas o subterráneos hechos, 
con anterioridad, así como las de nueva cons- 
trucción en que hayan tenido tiempo de ser 
limpiadas sus entradas de tierras y escombros. 


En el metódico y meticuloso examen es- 
tereoscópico del fotograma es fundamental 
que el foto-intérprete haga un primordial 
examen, señalando cualquier movimiento de 
tierras que pueda observar, seguido de una 
segunda pesquisición que le permita señalar 
toda entrada subterránea, minas, canteras, 
túneles, etc, 


Una vez hecho un examen prolijo de cual- 
quier dato que le pueda ayudar en su investi- 
gación, señalando eri el fotograma y toman- 
do nota, ya puede dedicarse de lleno a un 
estudio o análisis exhaustivo y estereoscópico 
de las fotografías. 


Túneles y canteras. 


Durante la Segunda Guerra Mundial, al 
avanzar las trópas por Europa, fueron con- 
firmadas con exceso todas las noticias que 
el mando aliado había recibido por medio 
del espionaje y el interrogatorio de prisione- 
ros, del gran incremento que había tomado 
la instalación de industrias bélicas en túneles 
y canteras, tanto que fue necesario incremen- 
tar la búsqueda de estas instalaciones por 
medio de la foto-interpretación. 


No es cosa nueva para nosotros la instala- 
ción de industrias bélicas en estos lugares. 
Durante nuestra guerra civil, el mando na- 
cional tenía noticias (nue al final fueron con- 
firmadas), de que en Madrid había industrias 
de guerra en diversos lugares subterráneos, 
entre otros, en el túnel en contrucción de 
enlaces ferroviarios de la Castellana, en otro 
túnel al lado de la plaza de Toros y en el 
trayecto del metropolitano entre Lista y 
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Diego de León, y que por cierto, al final de 
la guerra sufrió una explosión al parecer 
debida a un sabotaje. 


Por los motivos expuestos, vamos a darle 

la importancia que merece a esta clase de ins- 
talaciones y tratar ligeramente con carácter 
informativo, de dar algunos datos para la 
localización por medio de la foto-interpreta- 
ción. : 
" Los túneles más difíciles de localizar son 
los situados al costado de una montaña que 
tenga vegetación, por estar casi siempre ocul- 
tas sus entradas por la sombra de los árboles 
que bajan por la pendiente de la colina. 


Sin embargo, su existencia puede algunas 
veces deducirse: 


1.2 Por la existencia de árboles destroza- 
dos en el lugar de la excavación. 

2.7 Por vías de ferrocarril que se pierden 
en la entrada del túnel, por lo regular, de vía 
estrecha. 


3.2 Por la existencia de depósitos camu- 
flados debajo de árboles. 


4. La presencia de raíles y vagonetas en 
los alrededores de la entrada. 


5.2 Por la existencia de pequeñas edifica- 
ciones subsidiarias de la antigua explotación 
de la mina o cantera. 


Los aero-fotogramas de una explotación 
minera Jeben siempre ser examinados con 
especial cuidado, aunque no se vea en ellos 
nada anormal, pues a menudo 'han simulta- 
neado la explotación minera con la fabrica- 
ción de material bélico en su interior, 


Con lo expuesto, puede predecirse que en 
una imprevisible futura guerra proliferarán 
las factorías subterráneas, a causa de la ex- 
periencia de la vulnerabilidad de las instala- 
ciones de superficie demostrada en la Segun- 
da Guerra Mundial. También a causa del 
progreso de los medios destructivos, y final-- 
mente por el temor a una guerra nuclear. 


Frente a este posible incremento de los 
medios de ocultación y protección, los Esta- 
dos Mayores no tendrán más remedio que 
prestar una gran atención a este difícil, pero 
no invencible enemigo, y de dar un gran in- 
cremento a la foto-interpretación de factorías 
subterráneas, así como al estudio de su 
supuesta invulnerabilidad. 
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REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


POSIBLE EVOLUCION DEL MANDO DE MATERIAL 
ANTE EL FUTURO DE NUESTRAS 
FUERZAS AEREAS 


Introducción. 


D. todos es conocida la importancia que 
la Logística tiene en un Ejército moderno; 
ningún planeamiento estratégico-táctico pue- 
de llevarse a cabo, en la actualidad, sin un 
meticuloso estudio del apoyo logístico nece- 
sario; este estudio puede llegar a condicio- 
nar la elección de las líneas de acción estra- 
tégico-tácticas fijadas. 


La Logistica está en una evolución cons- 
tante, por ser una mezcla de necesidades, 
obtenciones y distribuciones. Al ir variando 
las necesidades con arreglo a los nuevos mé- 
todos de la guerra, se necesitarán nuevas 
armas, nuevas formas y fuentes de obtención 
y nuevos procedimientos de distribución. 
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El Mando de Material debe ser el encar- 
gado de satisfacer las necesidades sentidas 
por las Fuerzas Aéreas para posibilitar su 
actuación, O sea, que su función es comple- 
tamente logística, por lo que sería más ade- 
cuado designarle por el nombre de Mando 
Logístico, con lo cual quedaría perfectamen- 
te definida por su nombre su misión prin- 
cipal y única, 

Con objeto de fijar, aunque sea de una 
manera aproximada, el desarrollo futuro de 
nuestras Fuerzas Aéreas, se hace necesario 
estudiar las tendencias generales del desarro- 
llo de las Fuerzas Aéreas en las distintas 
naciones del mundo, o al menos en las más 
importantes, estudio que nos dará la pauta 
a seguir, y que será, en líneas generales, 
muy aproximada al posible futuro de las 
nuestras. 
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Conocido, en líneas generales, el futuro 
de nuestras Fuerzas Aéreas, vamos a tratar 
de determinar la posible organización que 
podría tener el Mando de Material, para 
poder satisfacer las necesidades que sientan 
las Fuerzas Aéreas futuras para cumplir los 
objetivos fijados por el Estado Mayor del 
Aire, de la forma más efectiva y económica. 


Tendencias generales. 


Del estudio realizado de las distintas Fuer- 
zas Aéreas, y que aquí omitimos por falta 
de espacio, podemos deducir que las tenden- 
cias generales son las que a continuación se 
exponen con referencia a los tres puntos que 
se consideran más importantes. 


Material, 


— Adquisición de material de elevadas 
características técnicas y de empleo, 
que por su gran complejidad trae con- 
sigo un elevado coste de adquisición y 
mantenimiento, 

— Restricción del número de avicnes, 

— Concentración en el menor número po- 
sible de tipos. 

— Máximo tiempo de servicio durante su 
vida activa, 

— Renovación constante por tipos más 
- modernos. 

— Mejora del diseño técnico del material 
para poder disminuir al máximo las 
modificaciones y aumentar la confia- 
bilidad, reduciendo al mínimo el nú- 
mero de inspecciones y revisiones, y 
por tanto los gastos. 

— Mecanización. 

— Normalización. 


Instalaciones. 


— Utillaje moderno. 
— Maquinaria moderna. 


— Modernización y renovación constan- 
te de las instalaciones, utillaje y ma- 
quinaria. 


Personal, 


— Mejorar su instrucción. 
— Mayor especialización. 
— Mejorar sus condiciones de trabajo. 
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— Aumentar la productividad. 
— Aumento del personal especializado. 


Problemas del actual Mando de Material. 


La organización actual del Ejército del 
Aire no parece corresponder a la compleji- 
dad del material moderno de que está do- 
tándose y del que se dotará en el futuro a las 
Fuerzas Aéreas, creando problemas que re- 
dundan en perjuicio del rendimiento opera- 
tivo de las Unidades. 


El Mando de Material, tal como se ha 
encuadrado en esta organización, encuentra 
muchas dificultades para su desarrollo, no 
todas achacables a la organización del Ejér- 
cito del Aire. Como principales pueden con- 
siderarse las siguientes: 


— No haberse suprimido y encuadrado 
en él otros Servicios Centrales, lo cual 
retrasa la ejecución de los cometidos 
de éstos, o los lleva, incluso, a no 
poder cumplirlos por recibir órdenes 
contradictorias y aumentar sus traba- 
jos burocráticos con partes, informes 
y demás información a rendir a los 
distintos Organismos Centrales de que 
dependen, 

— Como consecuencia del punto anterior, 
pueden deducirse la falta de coordi- 
nación entre los Organismos Centra- 
les, la carencia de un Mando Unico 
para todo lo relativo a material y, por 
“tanto, una responsabilidad compartida 
entre los distintos Organismos y difí- 
cil de esclarecer y exigir. 

— Una falta muy importante, no acha- 
cable al Ejército del Aire, son los com- 
plicados procedimientos administrati- 
vos que hacen lenta y costosa la adqui- 
sición de material y en algunos casos 
prohibitiva, 

— Tener que hacer las adquisiciones a 
través de otros Organismos. 

— Falta de personal especializado para 
poder desarrollar su cometido de una 
manera eficiente. 

— Largos plazos para la entrega de ma- 
terial. 

— Falta de los recursos necesarios con 
arreglo a las necesidades sentidas. 

— Falta de directrices emanadas de los 
órganos superiores, 
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— Organización que no responde a las 
niisiones encomendadas. 


Posibles scluciones a los problemas 
apuntados. 


Poner bajo un Mando Unico todos los 
Organismos implicados en las cuestiones de 
material, discriminando lo operativo de lo 
logístico. 

Cálculo de los recursos necesarios con arre- 
glo a las necesidades sentidas. 

Organización en consonancia con la misión 
a desempeñar. 

Simplificar los procedimientos adminis- 
trativos, 


Directrices claras y completas sobre las 
misiones a ejecutar. 


Planes de emergencia a corto, medio y 
largo plazo, fijados por el Estado Mayor. 


Normalización del material. 


Posible organización futura del Mando 


de Material (ver gráfico). 


Conocidos los principales problemas que 
tiene planteados en la actualidad el Mando 
de Material y las posibles soluciones, pode- 
mos estudiar su futura organización y mi- 
siones, teniendo en cuenta las tres fases fun- 
damentales, que todo organismo logístico 
tiene que cumplir, con arreglo a las direc- 
trices marcadas por el Mando. 


— Determinación de necesidades en can- 
tidad y calidad. 

— Obtención. 

— Distribución. 


Las tres fases están estrechamente ligadas 
entre sí, dependiendo la solución final de la 
soluciones parciales que se da a cada una de 
ellas. Para resolver el problema planteado es 
necesario que exista una organización capaz 
de planificar, ejecutar y controlar todo cuan- 
to se realice. 


t 
Al mismo tiempo ha de dársele al futuro 
Mando «le Material una organización que 
tenga una base lo suficientemente amplia 


y flexible para permitir con facilidad .futu- 
ras reorganizaciones, que, sin duda, serán 
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necesarias a medida que la complejidad 


las necesidades del nuevo material que entre 
en servicio lo exijan. 

La futura estructura orgánica del Mando 
tendrá que ser compleja, debido al gran nú- 
mero de misiones a desempeñar, por ser el 
responsable del apoyo logístico de las Fuer- 
zas Aéreas y, a su vez, el Organo Técnico 
fundamental de las mismas. Como tal debe 
realizar las Funciones- Básicas Logísticas de 
Abastecimiento, Mantenimiento, Transporte 
y Obras, por medio de las técnicas adecuadas. 
de Obtención, Producción, Distribución y 
Control. 


No se incluyen dentro de la organización 
futura del Mando de Material, Sanidad y 
Varios, ni la parte de personal correspon- 
diente al militar, todas ellas fáciles de enca- 
jar en la organización más tarde, pero sí es 
necesario que el personal militar destinado 
en el Mando tenga el Curso de Abasteci- 
miento y Mantenimiento. El personal civil 
que dependa del.Mando, va sea obrero, obre- 
ro especializado o administrativo debe ser 
convenientemente cias para facilitar 
su misión. 


La estructura orgánica a adoptar podria 
ser la siguiente: 


— Un Mando y su Estado Mayor. 

— Tres Asesorias: Jurídica, Técnica y 
Económica, ' ' 

— Siete Divisiones: Sistemas, Abasteci- 
miento, Mantenimiento, Transporte, 
Obras, Obtención y Producción, y Con- 
trol, 

— Secretaría y Registro. 

— Sección Administrativa. 

— Intervención. * 


Mando. 


La Jefatura será desempeñada por un Te- 
niente General del Arma de Aviación, de 
quien dependerían directamente: 


— Asesoría Jurídica: Tendría a su cargo 
todo lo relacionado con la legislación 
y el aspecto legislativo del Mando y 
redacción y formulación de contratos. 
—- Asesoría Técnica: Entendería: en to- 
das las cuestiones de carácter. técnico, 
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relacionadas con proyectos, adquisi- 
ción de material, etc. 

— Asesoría Económica: Asesoría sobre 
ofertas y adquisición de material, con- 
diciones de pago, estudio y revisión 
de presupuestos, normas para su con- 
fección e informes de tipo administra- 
tivo, 


El segundo Jefe será General de División 
del Arma de Aviación. Sustituirá al primer 
Jefe en su ausencia, responderá ante él de 
la 1 inspección e intervención de cuentas e ins- 
peccionará y comprobará la ejecución de las 


órdenes y directrices señaladas por el primer 
Jefe. 


Del segundo Jefe dependerán los orga- 
nismos siguientes : 


— Intervención : Llevaría la intervención 
de toda la administración, de las com- 
pras efectuadas, el asesoramiento eco- 
nómico-legal y la función notarial para 
el personal del Mando. 

— Sección Administrativa: Con dos Sub- 
secciones: Pagaduría y Ordenación de 
Pagos, con las misiones de contabili- 
dad general, preparación de presupues- 
tos del Mando, reclamación de fondos, 
etcétera, 


Estado Mayor. 


Podría constar de una Jefatura, ostentada 
por un General de Brigada del Arma de 
Aviación, y de cuatro Secciones: Personal, 
Información, Comunicaciones y Planes, y 
Operaciones. 


Misiones del Jefe de Estado Mayor: Ayu- 
dar al primero y segundo Jefe a formular, 
establecer y ejecutar los planes y coordinar 
todas las actividades del Mando, para poder 
cumplir la misión asignada. Ejercer super- 
visión sobre la administración, organización 
y procedimientos del Mando. 


Personal. 


Llevaría todo cuanto concierne al perso- 

nal destinado en el Mando, incluido el per- 
sonal civil, dividido en cuatro Secciones: Per- 
sonal civil, Personal militar, Seguridad en 
Tierra y en Vuelo, y Reserva y Movilización 
de personal. 
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Personal civil: 


Misiones: Selección, Empleo, Destino y 
Separación o ¡Retiro, 

— Cursos y ascensos. 

— Sueldos, Permisos, Retiros y Dietas. 

— Relaciones con los Empleados. 

— Acciones Disciplinarias. 

— Concesión de Incentivos. 

— Documentación. 

— Normas y Reglamentos. 


— Programas de Movilización de Per- 
sonal. 


Personal militar: 


Misiones: Documentación, Destinos, Cur- 
sos, Calificación y Clasificación. 


Seguridad : Seguridad en vuelo: 


Misiones: Planear y desarrollar los pro- 
gramas de seguridad. 


— Investigación de accidentes de vuelo. 

— Prevención de accidentes. 

— Programas de Salvamento, informes 
y estudios. 


Seguridad en Tierra: 


Misiones: Planear y desarrollar los pro- 
gramas de seguridad, 


— Investigación de accidentes. 
— Prevención de accidentes. 


Información. 


Misiones: Recopilar, evaluar y distribuir 
toda la información nacional y extranjera 
referente a material. 


— Publicar y distribuir un Boletín de 
Difusión sobre material, con noticias 
del Mando, extranjeras y nacionales, 
de interés para el Ejército del Aire. 

— Llevará un Diario con el Historial del 
Mando y su evolución. 

— Servirá de Enlace con los demás Or- 
ganismos del Ejército del Aire, De- 
partamentos Ministeriales Nacionales e 
Industrias Civiles Nacionales y Ex- 
tranjeras, 
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Comunicaciones, 


Misiones: Programas de desarrollo y mo- 


dernización de los medios de comunicación; 


— Establecer normas para la mejor ex- 
plotación de las comunicaciones del 
Mando con las Bases, Depósitos, Maes- 
tranzas y demás Organismos del Ejér- 
cito del Aire, 


Planes y programas. 


Misiones: Desarrollar los planes y progra- 
mas para apoyo de las Fuerzas Aéreas, con 
arreglo a las directrices del Estado Mayor 
del Aire, emergencia, corto, medio y largo 
plazo. - 


— Evaluar y analizar los planes estable- 
cidos. 

Investigar y estudiar nuevas técnicas 
logísticas para la evolución del Mando. 
Establecer planes y programas para 
coordinación con otros Organismos. 
Fijar las prioridades de actuación del 
personal y empleo del material, de 
acuerdo con las necesidades sentidas. 


División de sistemas de armas. 


La necesidad de renovar constantemente 
el material, con arreglo a la evolución de 
los métodos operativos, exige la creación de 
un Organismo dedicado a la investigación, 
desarrollo y adquisición de nuevos sistemas 
de armas que tendría las misiones siguientes: 


Estudio e investigación. de nuevos sis- 
temas de armas. 

Puesta a punto, evaluación y. modifi- 
caciones. 


Programas de adquisición y produc- 
ción de nuevos sistemas de armas. 
Cálculo de repuestos iniciales y AGE 
(Equipo de Apoyo al Vuelo). 
Relaciones con la Industria para los 
nuevos sistemas de armas. 
Prospección en la Industria Nacional 
y Extranjera para la: reparación de los 
nuevos sistemas de armas y sus ele- 
mentos. 

Normalización. 

Confección de Manuales de Vuelo, etc. 
Reglamentaciones para su funciona- 
miento. 

Asesoramiento técnico al: resto de la 
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organización, cuando lo estime nece- 
sario cualquier organismo del Mando. 
— Control de calidad. 


Lo anteriormente expuesto.se refiere al 
proceso seguido antes de adquirir un nuevo 
sistema de armas, o sea, al desarrollo del 
prototipo o el estudio para adquirir nuevo 
material, una vez realizado este trabajo y 
contratada la serie, repuestos iniciales y 
AGE, el sistema pasaría a depender de las 
demás Divisiones del Mando, las cuales le 
facilitarán el apoyo que se estime necesarió 
para el desarrollo o estudio realizado, 


La labor a. desarrollar por esta División, 
que a primera vista podría parecer solamen- 
te técnica, será realizada en estrecha colabo- 
ración por personal técnico (Ingenieros, et- 
cétera), con los futuros usuarios del nuevo 
sistema, quienes son en definitiva los que 
han de comprobar las posibilidades del ma- 
terial para cumplir la misión asignada por 
el Estado Mayor del Aire, ya sea procedente 
de compra en el extranjero o de producción 
nacional. . 


_Constaría de las Secciones siguientes : 


— Aeronaves. 

— Misiles. 

Electrónica y Transmisiones. 
Material de Apoyo. 

Salvamento. 

Armamento, 

Material Terrestre, 

— Combustibles. 

Defensa Química y Contra-Incendios. 
Base y Polígono de Pruebas. 


División de Abastecimiento. 


La División de Abastecimiento tiene gran 
importancia por ser la encargada de propor- 
cionar el apoyo de material necesario para 
todas las actividades de la Fuerza Aérea, 
así como facilitar avuda y dirección técnica 
en cuanto a abastecimiento se refiere. 


Sus misiones serán las siguientes : - 


Asignar el tipo de material que debe 
tener cada Depósito y Escuadrón de 
Abastecimiento Base, en estrecha coor- 
dinatión con la División de Manteni- 
miento, Ñ 

Determinar las necesidades de mate- 
rial, adquirirlo, distribuirlo, almacenar- 
lo y preservarlo, en caso de que -no' 
lo esté. ; 
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— Preparar presupuestos y defenderlos. 

— Estudiar las disponibilidades y su ena- 
jenación, bien por excesivas éstas O 
estar fuera de uso. 

— Catalogar y normalizar los abasteci- 
mientos. 

— Fijar la vida de los abastecimientos 
en tiempo. 

— Fijar los niveles en tiempo en Depó- 
sitos y Bases, 

— Fijar las Tablas de dotación de los 
Grupos o Escuadrones de Fuerzas 
Aéreas. 

— Clasificar el abastecimiento con arre- 
glo a su valor, naturaleza (consumi- 
bles y reparables), por su ubicación 
geográfica y grupos funcionales, 

— Establecer y divulgar normas para el 
desempeño de las misiones citadas an- 
teriormente en el Mando, Depósitos y 
Bases, determinando las que corres- 
pondan a cada Organismo. 

— Contabilizar el material, 


— Facilitar información a las demás Di- 


visiones. 

— Preparar programas para su mecani- 
zación. 

— Control de calidad. 


La División estaría estructurada en tres 
Secciones y una Secretaría, cuya misión es 
el Registro y Archivo. 


Las Secciones serían las siguientes: 


— Material Aéreo: Células y motores, 
equipos, misiles, equipos de tierra de 
auxilio al vuelo (puesta en marcha, 
comprobadores hidráulicos, eléctricos, 
electrónicos, etc.) y equipos de salva- 
mento (paracaídas, hotes, chalecos, et- 
cétera). 

— Material de Apoyo: Armamento, com- 
bustibles, líquidos hidráulicos, grasas, 
líquidos especiales, equipos de trans- 
misiones, electrónicos, fotográficos, 
cartografía, polvorines, oxígeno líqui- 
do y gaseoso, etc. 

— Material de Tierra: Automóviles, ca- 
miones, vehículos especiales (grúas, cis- 
ternas, etc.), equipos de defensa quí- 
mica y material general, 


Las tres Secciones estarán divididas en dos 
Subsecciones: 


— Material Nacional, 
— Material Extranjero, 
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El personal en cada una de estas Subsec- 
ciones pasará de una a otra con arreglo al 
volumen de material de una u otra proce- 
dencia. 


Cada Subsección tendrá los Negociados 
siguientes: 

— Existencias. 

— Previsiones, 

— Pedidos y Recepción, 

— Distribución. 

— Normalización, 

— Estadística, 

— Inspección de abastecimiento e insta- 

laciones. 
— Catalogación. 


Bajo Control de la División de Abasteci- 
miento estarán los Depósitos, de. los que, a 
su vez, dependerán los Escuadrones de 
Abastecimiento de las Bases y Organismos. 

El Jefe de Depósito será responsable de 
la recepción, almacenamiento, distribución, 
preservación, embalaje, contabilidad, estable- 
cimiento de niveles de seguridad y operacio- 
nes y puntos de reposición del material co- 
rrespondiente al Depósito. Estará autorizado 
para adquirir material que no sea de Alto 
Valor en el Mercado Nacional y a la repa- 
ración de materiales en Empresas civiles lo- 
cales, que por su urgencia o bajo costo no 
sea rentable enviarlos a las Maestranzas, 


El Jefe del Escuadrón de Abastecimiento 
de Bases u Organismos tendrá las mismas 
responsabilidades que los Jefes de Depósi- 
tos, a su nivel, así como autorización para 
adquirir material de bajo.costo en el Mer- 
cado local y enviar a reparar material al 
Escuadrón de Mantenimiento, con arreglo 
a su capacidad, o a los Depósitos para su 
reparación en los Escalones superiores. 


División de Mantenimiento. 


Misiones: El objetivo básico de la División 
de Mantenimiento es reparar, poner en con- 
diciones de servicio, modificar y mejorar el 
material. Abastecer, apoyar y normalizar el 
sistema de mantenimiento en todos sus ni- 
veles para que la producción sea de la me- 
jor calidad, se realice a su debido tiempo, 
en la cantidad deseada y de la forma más 
económica, 


Con arreglo a lo anterior, sus misiones se- 
rán las siguientes : 
— Planificar para asegurar un perfecto 
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equilibrio entre las necesidades de man- 
tenimiento y el plan de empleo de los 
aviones y del equipo de apoyo, previ- 
niendo, en lo posible, los períodos so- 
brecargados o de escasa utilización. 
Controlar los planes y la producción 
en su desarrollo para ver la calidad, 
los tiempos empleados y el costo de 
la producción. 

Confeccionar y divulgar normas e ins- 
trucciones para el funcionamiento del 
sistema de mantenimiento en todos sus 
niveles, 

Fijar los cometidos de cada uno de 
los Escalones de Mantenimiento: Pre- 
ventivo en la Unidad, Correctivo en 
la Base y Restaurativo en las Maes- 
tranzas o, en su caso, en las Industrias 
por falta de medios o sobrecarga en 
la organización propla. 

Dotar a la organización de la suficien- 
te flexibilidad para adaptarse a cual- 
quier circunstancia que afecte a las 
Fuerzas Aéreas. 

Establecer, desarrollar y controlar los 
programas especiales: Modernización 
y modificación, por cambio, de la mi- 
sión primitiva, configuración, carac- 
terísticas o componentes e instalación 
de nuevos equipos. 


Para estudiar fallos que exijan una radi- 
cal acción correctiva. Inspección y repara- 
ción necesaria, que estará fijada en horas de 
vuelo o tiempo para cada tipo de avión 


(IRAN). 


Ciclo de reacondicionamiento progresivo, 
para evitar la excesiva paralización de ma- 
terial, 


Instrucciones para la formación de 
equipos móviles de mantenimiento, con 
su equipo y herramientas completo y 
empaquetado para ser trasladado en 
cualquier momento sin previo aviso, 
Inspeccionar el material, las instala- 
ciones y evaluarlas, 

Contratar el mantenimiento necesario 
en 3.” Escalón de los sistemas de ar- 
mas y de los elementos que no se pue- 
da realizar en la organización propia. 
Control de Calidad. 

Estudio, redacción y distribución de 
Ordenes Técnicas y Manuales. 
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— Control de cumplimentación de Orde- 

nes Técnicas. 

— Estadística. . 

Para desarrollar estas misiones, la orga- 
nización de la División será la siguiente : Tres 
Secciones y una Secretaría, cuya misión es 
el Registro y Archivo. 

Las Secciones son las siguientes : 


— Material Aéreo. 

— Material de Apoyo. 

— Material Terrestre. 

El material asignado a cada Sección es el 
mismo que el de la División de Abasteci- 
miento. 

Las tres Secciones estarán divididas en 
dos Subsecciones: 

— Material Nacional. 

— Material Extranjero. 


Los Negociados de que constará cada Sub- 
sección serán los siguientes: 

— Planes y Análisis. 
Mantenimiento. 

Revisiones en 3.” Escalón. 
Necesidades y Normalización, 
Inspección y evaluación. 
Documentación Técnica. 
Estadística, 

De esta División dependerán las Maes- 
tranzas especializadas en el material asigna- 
do y los Escuadrones de Mantenimiento de 
las Bases. 


Los Jefes de las Maestranzas serán los 
responsables ante el Jefe de la División de 
Mantenimiento de los tres escalones de man- 
tenimiento y de desechar aquellos materiales 
clasificados como reparables cuando lo sean. 


División de Transporte. 


El transporte juega un importante papel 
en el abastecimiento de las Unidades, tanto 
en paz como en guerra. Poco importa tener 
las suficientes cantidades de abastecimiento 
si no puede ser entrégado en el lugar apro- 
piado en el momento oportuno y en la can- 
tidad necesaria para el desarrollo de las ope- 
raciones. Como tal, debe reunir como carác- 
terísticas más adecuadas, la: rapidez, la fle- 
xibilidad, la seguridad y la economía; estas 
dos últimas están en contraposición, por lo 
que se impone conjugarlos para el mejor 
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cumplimiento de la misión asignada a la 
Fuerza Aérea. 


El medio que mejor cumple las caracte- 
rísticas anteriormente citadas es el trans- 
porte aéreo, pero no por eso podemos olvidar 
el transporte marítimo y el terrestre, los que 
con su mayor capacidad de carga son nece- 
sarios para transportes de gran peso y vo- 
lumen. 


El transporte aéreo tiene sus servidum- 
bres, además de las limitaciones del peso y 
volumen de las cargas, la falta de equipos, 
material y personal de ayuda en las Bases 
—muy disminuida esta servidumbre hoy en 
día por la adopción de grandes puertas y 
rampas de descarga en los aviones y por 
poder soltar las cargas en pleno vuelo—, la 
falta de ayuda a la navegación y aterrizaje 
con todo tiempo y la vulnerabilidad a los 
ataques aéreos y terrestres. 


El Mando de Material, aunque no estará 
dotado de medios de transporte aéreo, sí 
será el principal usuario de las Fuerzas Aé- 
reas del Mando de Transporte. 


La División de Transporte tiene como 
principales misiones las siguientes : 


— Planea y programa el transporte del 
Mando. 

— Fijar las prioridades del transporte, 
con arreglo a las directrices del Esta- 
do Mayor. 

— Fijar las necesidades de transporte. 

— Coordinar los planes de transporte. 

— Coordinar los planes de transporte con 
el Mando de Transporte. 

— Supervisar y controlar todos los mo- 
vimientos de material. 

— Establecer áreas terminales y facilitar 
todos los elementos necesarios para su 
funcionamiento. 

— Gestionar el transporte en log medios 
de los otros Ejércitos. 

— Establecer contratos, cuando las ne- 
cesidades lo aconsejen, con compañías 
aéreas, marítimas y terrestres civiles. 

— Dictar directrices y normas para la 
preparación, embalaje y manejo del 
material, 

— Investigar nuevos métodos de embala- 
je, carga y descarga del material. 

— Inspeccionar las instalaciones. 

— Revisar los planes de movilización del 
transporte aéreo civil, en lo que atañe 
al Mando de Material. . - 
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La División de Transporte constará de 
las Secciones. siguientes: 


— Secretaría, 

— Planes y Programas. 

— Embalajes y manejo de materiales. 

— Investigación e inspección. 

— Contratos y relaciones con Compañías 
civiles, 

— Revisar y tener al día los planes de 
movilización de aviación civil. 


División de Obras. 


Las caracteristicas de los aviones que se 
construyen hoy en día y de los que se cons- 
truirán en el futuro motivan que su poten- 
cial de combate dependa de manera directa 
de las Bases Aéreas y de las ayudas al vuelo 
de que puedan disponer. Por falta de insta- 
laciones adecuadas las operaciones de las 
Fuerzas Aéreas se verán peligrosamente li- 
mitadas, hasta tal punto que podrían ser 
inefectivas. 


Uno de los tines de las Fuerzas Aéreas 
es poder atacar los objetivos enemigos en 
donde se encuentren. Para cumplir esta mi- 
sión estarán apoyadas en un número sufi- 
ciente de Bases Aéreas situadas estratégica- 
mente y preparadas para su inmediato em- 
pleo. Como la construcción de una Base re- 
quiere de dos a cuatro años, se hace nece- 
sario que la programación y construcción sea 
realizada en tiempo de paz. 


En el estudio para la construcción de una 
Base, las condiciones más importantes a te- 
ner en cuenta son sus posibilidades de am- 
pliación y modernización, dado el avance 
constante del material de que se irán dotan- 
do las Fuerzas Aéreas, 

La División de Obras tiene las misiones 
siguientes: í 

— Desarrollar los planes y programas fi- 

jados por el Estado Mayor, con res- 
pecto a la construcción de nuevas Ba- 
ses y modernización de las existentes. 
Por el Estado Mayor deben fijarse las 
necesidades del material usuario, asi 
como el tiempo de permanencia de las 
instalaciones, para adoptar el tipo de 
construcción a emplear, las priorida- 
des de la construcción de instalaciones 
de acuerdo con el empleo operativo, 
y su capacidad. Influyen: también las 
condiciones climatológicas, situación 
geográfica y las comunicaciones. 
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— Fijar las necesidades de mantenimien- 
to preventivo, para evitar grandes re- 
paraciones, que son siempre más cos- 
tosas, de las edificaciones, pistas, vías 
de acceso a la Base e interiores, servi- 
cios «dle agua, electricidad, iluminación, 
balizaje, barreras de pistas, etc. 

— Estudiar las necesidades de grandes 
reparaciones pedidas por los distintos 
Organismos para su aprobación y con- 
trol, 

— Fijar las necesidades de personal es- 
pecializado para el mantenimiento de 
las instalaciones. 

— Confeccionar los presupuestos. 

— Confeccionar los contratos con Em- 
presas civiles. 

— Controlar si las obras contratadas se 
realizan con las especificaciones fija- 
das en contrato. 

— Confeccionar los contratos para ta 
compra de maquinaria, 

— Inspeccionar todas las instalaciones. 

— Preparar planes de emergencia, 

— Asignar trabajos que puedan realizar- 
se en Bases y Organismos, personal 
que deben tener y presupuesto nece- 
sario para estas misiones. 

— Contra incendios y salvamento de avio- 
nes accidentados. 


Es muy de tener en cuenta que en todas 
las misiones expuestas hay que buscar la ma- 
yor economía sin comprometer la calidad de 
la construcción. 


Para atender a todas estas misiones, la 
División de Obras constará de las Secciones 
siguientes : 


— Secretaría, 

— Planes y Programas. 
— Proyectos. 

— Contratos. 

—- Inspección y Control. 
— Instalaciones. 

— Investigación. 


División de Obtención y Producción. 


Esta División es la encargada de estable- 
cer los contratos para la obtención de toda 
clase de servicios, abastecimientos y equipos 
para el Ejército del Aire, independientemen- 
te de su valor, a los costos más económicos, 
con la calidad especificada, en la cantidad 
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necesaria y en el tiempo y lugar que se 
señale, 


El Mando de Material es el mayor depar- 
tamento de Obtención del Ejército del Aire, 
que obtiene en forma centralizada los ar- 
tículos alto costo para apoyo de las Fuer- 
zas Aéreas. Las Bases y otros Organismos 
usan la adquisición local para remediar sus 
propias e inmediatas necesidades, autorizán- 
doles también por el Mando de Material, la 
adquisición de los artículos por él previa- 
mente fijados. 


En casos de emergencia, las Bases y Or- 
ganismos pueden adquirir cualquier tipo de 
material sin consultar al Mando de Mate- 
rial, pero dándole cuenta con posterioridad. 

Sus misiones más importantes son las si- 
gulentes: 


— Planes y Programas. 

— Dictar normas y directrices para la 
adquisición de material por los Orga- 
nismos subordinados. 

— Formular contratos, bien para adqui- 
sición directa, por subasta O propues- 
tas de adquisición, 

— Controlar costos y plazos de entrega. 

— Establecer cómo, cuándo y dónde de- 
ben hacerse las entregas. - 

— Formular los contratos para el perso- 
nal civil del Mando. 

— Estudiar y establecer normas para me- 
jorar los contratos. 

— Preparar contratos para la venta o ce- 
sión de material por exceso de “stock”, 
por estar fuera de uso, por inutilidad 
o por haber agotado la vida activa fi- 
jada por el Mando. 

— Revisar y mantener al día los planes 
de Movilización Industrial. 


— Prospección de nuevas fuentes de ob- 
tención. 

— Formular contratos de ayuda para la 
investigación o producción de equipos 
que sean de interés para el Ejército del 
Aire, en la Industria privada u Orga- 
nismos de investigación y producción 
estatales. 

Para que la contratación pueda ser direc- 


ta, debe estar comprendida en una de las 
condiciones siguientes : 


— Cualquier adquisición que no exceda 
de un precio fijado anteriormente por 
el Mando. 
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En caso de emergencia nacional. 
Para investigación, experimentación o 
desarrollo que no pueda hacerse en los 
Centros del Ejército del Aire. 

En los que no haya nada más que una 
oferta o no exista competencia. 

Para equipos técnicos que requieran 
normalización o intercambiabilidad de 
partes. 


Por interés de la defensa Nacional. 


Para poder cumplir estas misiones, la Di- 
visión de Obtención y Producción tendrá las 
siguientes Secciones : 


Secretaría, 

Planes y Programas. 
Obtención. 

Producción. 

Recursos. 

Contratos, 
Movilización Industrial. 


División de Control. 


La División de Centrol tiene suma im- 
portancia debido a que, a partir de sus in- 
formaciones dadas al Mando, podrán detec- 


tarse 


y corregirse defectos que redundarán 


en una mejor organización y en un mejor 
empleo de los recursos asignados. 


Las misiones de esta División son las si- 
guntentes.: 


Realizará el control técnico y admi- 
nistrativo del Mando. 

Informará a la Jefatura del Mando 
de los resultados del control. 


Inspeccionará los inventarios de todas 


las Divisiones. 

Estudiará datos estadísticos y los ana- 
lizará. 

Interpretará toda la información fi- 
nanciera y de Dirección. 

Facilitará las necesidades de progra- 
mación y mecanización a todos los 
Organismos del Mando y otros Or- 
ganismos del Ejército del Aire. 
Investigará la existencia de nuevos 
equipos que puedan facilitar el control 
por medio de la mecanización. 


La División de Control tendrá, además 
de la Secretaría, las dos Secciones siguien- 


tes: 
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Control Administrativo. 


— Inventarios. 
— Control de gastos. 


—Control Técnico. 


— Programación y Mecanización. 

— Inspección. 

— Nuevos Sistemas y Procedimientos 
de Mecanización. Formatos y su 
distribución. 


Conclusiones. 


Todo lo anteriormente expuesto, aun sin 
ser un estudio profundo de lo que puede ser 
un Mando de Material, nos conduce a las 
conclusiones siguientes: 


Dadas las características de la moder- 
na guerra, no se dispondrá de tiempo 
que permita una movilización y pre- 
paración previa, es necesario estar pre- 
parado para una reacción instantánea. 
El Apoyo Logístico debe basarse en la 
precisión y rapidez de acción, más que 
en el volamen de material almacenado. 
El planeamiento logístico no debe es- 
tar basado en la improvisación, si no 
en planes perfectamente estudiados. 
La necesidad de tener una red rápida 
y segura de transmisiones y de emplear 
ordenadores electrónicos como base de 
una buena y rápida distribución. 

La Normalización es la única forma 
de simplificar, unificar y catalogar los 
abastecimientos. 

Un adecuado sistema de prioridades 
debe adoptarse en el sistema de trans- 
portes. 

La movilidad y flexibilidad debe pre- 
sidir todos los estudios sobre planes 
logísticos, para poder entregar los abas- 
tecimientos en la cantidad necesaria 
en el tiempo y lugar señalado lo más 
rápidamente posible, 

Se impone al necesidad de un Mando 
Único en lo relativo a material como 
forma de evitar retrasos, determinar 
las responsabilidades y conseguir la 
coordinación que el Mando de Mate- 
rial precisa para poder funcionar con 
eficiencia, 

El Mando de Material no es una Or- 
ganización estática, sino que su evolu- 
ción debe ser constante para adaptarse 
a las necesidades en cada momento. 
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TENDENCIAS ACTUALES EN LA 
NAVEGACION AEREA 


Por ANTONIO GONZALEZ-BETES 


Comandante Ingemero Aeronáutico. 


RESUMEN 


Se amaliza el fantástico desarrollo o «explosión» experimentado por 
la navegación «dérea, Se trata del paso de arte a ciencia y de las tendencias 
actuales, según diversas consideraciones muy originales, 

Se demuestra la importancia del análisis para la economia y seguridad 
en las operaciones aéreas, de las presentaciones visuales para el piloto y de 
la automación em la aviónica del supersónico «Concorde». 

Se termina con unas conclusiones. 


Introducción. 


BE, una fría mañana del 14 de noviembre 
de 1965, el “Polecat”, un avión Boeing 707- 
320C, despegaba de Burbank (California) 
con una selecta tripulación para un vuelo 
mundial doble circumpolar (1). 


El avión alcanzó sin novedad Honolulú. 
De allí se dirigió a Londres, pasando por el 
Polo Norte, la parte más larga del vuelo 
mundial-—11.860 kilómetros—, pero por no 
poder aterrizar allí continuó hasta Lisboa 
—dos horas diez minutos más de vuelo—, 
donde se aprovisionó de combustible, y se- 
guidamente continuó a Buenos Aires. De 
allí se dirigió a Nueva Zelanda, pasando por 
el Polo Sur. El 17 de noviembre, a las 
0212 GMT, el acimut era igual al rumbo 
del avión, situándose éste en la vertical del 


(1) El vuelo fue preparado y hecho posible gracias 
a los trabajos de John Larsen y Loren E. De Groot. 


Polo Sur, Alcanzada Nueva Zelanda, pro- 
siguió a Honolulú y San Francisco. 


El vuelo (Rocwell Polar Flight) había 
terminado y se calificó de rutinario. 


. Este vuelo, aparte de demostrar que las 
técnicas de navegación usuales eran satisfac- 
torias, tanto para vuelo a larga distancia 
—sin apoyos de ayudas terrestres—como 
para corta distancia, fue la plataforma de 
ensayo de la nueva técnica de navegación 


e 


astronómica tridimensional. 


Además del equipo normal del Boeing 
707-320 C, se incluyó un altímetro absoluto, 
un receptor Loran EDO, un indicador TAS 
y un sextante periscópico Kollsman, mon- 
tado con dos sextantes de espejo pendulares. 
Para reloj maestro, se eligió un Patek 
Phillippe, aunque normalmente se usó un 
Longines de precisión. Aparte de los sex- 
tantes mencionados, se incluyó uno marino 
Plath, con tres estrellas y telescopio de ho- 
rizonte. 
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Las brújulas giroscópicas C-11 Sperry 
que llevaba el 707-320 C, son capaces de 
funcionar en modo libre a todas las latitu- 
des y son muy útiles cuando se vuela por 
los polos. El sextante es un instrumento 
muy apropiado para esas regiones, y en la 
época: del vuelo proporcionó servicio durante 
las veinticuatro horas de las noches polares. 


Uno de los objetivos del vuelo era de- 
mostrar que con las técnicas actuales de na- 
vegación era posible volar con un avión co- 
mercial de serie (con equipo de navegación 
normal) a cualquier parte del mundo, cum- 
pliendo con las normas en vigor impuestas 
por los servicios de control de tráfico aéreo 
y era una respuesta velada a tantos proble- 
mas mal planteados por otras organizaciones. 


Ante todo, se sabe que los aviones de lí- 
neas regulares mundiales efectúan unos 53 
millones de movimientos anuales, lo que sig- 
nifica que en cualquier parte del mundo des- 
pegan o aterrizan dos aviones por segundo 
y que solamente en Estados Unidos la in- 
vestigación en diferentes campos de la aero- 
náutica ocupa la cantidad aproximada de 
400.000 personas; por tanto, tampoco nos 
debe sorprender el vuelo citado, ni que las 
técnicas de navegación aérea contribuyan a 
ese despliegue fabuloso de movimientos 
aéreos. 

Desde la terminación de la segunda gue- 
rra mundial la evolución experimentada por 
la navegación aérea, unida al desarrollo cien- 
tífico y de la ingeniería, se ha calificado muy 
acertadamente de “explosión”. Actualmente 
la electrónica reina a bordo del avión y está 
revolucionando desde hace años la navega- 
ción aérea. Ultimamente el estado sólido, la 
microminiaturización, las técnicas digitales 
y los avances en confiabilidad están propor- 
cionando lo que tanto se necesita: precisión 
en la navegación para poder utilizar mejor 
el espacio aéreo que se reduce por momen- 
tos, debido al incremento tan fantástico de 
las Operaciones aéreas. . 


Se pretende en este artículo tratar de la 
evolución y tendencias en la navegación 
aérea y descorrer un poco la cortina para 
atisbar el futuro. Entremos en el tema con 
unas buenas consideraciones que ayuden al 
"mejor entender. 


ta 
Lis 
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Generalidades. 


Durante años, lo que más ha importado 
en navegación ha sido encontrar la ruta para 
llegar al punto de destino (2). Creo que 
puede afirmarse, sin temor a equivocaciones, 
que durante las primeras décadas de este 
siglo la principal preocupación del navegan- 
te aéreo era no perderse; prácticamente su- 
peradas, etapa y preocupación, el problema 
actual en navegación aérea es más bien eco- 
nómico y táctico; esto es, buscar una tra- 
yectoria que haga mínimos los costos opera- 
tivos del avión y no permita desviaciones 
a largo plazo que puedan disminuir la segu- 
ridad del vuelo. 


Se estima importante el punto de vista 
anterior para centrar el trabajo en sus jus- 
tos términos. Continuemos. 


Del Arte a la Ciencia. 


Todo el mundo conoce en conjunto la' 
evolución y desarrollo que con los años ha 
experimentado la navegación aérea, tanto, 
que hoy día se ha convertido en una ver- 
dadera especialización en Aeronáutica. 


La: práctica convirtió la navegación en 
Arte, y las técnicas actuales le han dado la 
categoría de Ciencia que, como tal, lleva 
inherente el tratamiento científico. 


Según el antiguo presidente del Instituto 
de Navegación Británico, el cambio de Arte 
a Ciencia se ha producido en estos últimos 
veinticinco años, y le titula, con mucho cri- 
terio, “período de transición”. 


Puede definirse el Arte como expresión 
de sentimientos y prácticas personales, copia 
o fantasía. Al convertirse el Arte en Ciencia 
nos proporciona la posibilidad de distinguir 
simples opiniones, de lo que en realidad son 
afirmaciones científicas, pues ya existen 
principios y métodos, o mejor expresado si 
cabe, existe un determinado campo de cono- 
cimientos en donde la exactitud y descrip- 
ciones tienen la adecuación necesaria. 


Lo anterior es indispensable para poder 
distinguir Arte y Ciencia en navegación. Es 
verdad que si sólo hubiésemos hablado de 


(2) El origen y etimología de Navegación procede 
de Navigatus, participio pasivo del verbo «Navigere», 
que se deriva, a su vez, de Navis (navio) y AÁgere 
(moverse): E 
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Ciencia. bastaba, pero no olvidemos nunca 
que puede haber arte en las aplicaciones cien- 
tificas. 


Las tendencias en Navegación. 


Creo que una forma original de averiguar 
las tendencias en la Navegación es examinar 
las publicaciones profesionales de estos últi- 
mos años, y asi Anderson (3) nos lo ha mos- 
trado en forma gráfica, y con la idea y el 
análisis se ha obtenido la figura 1, “Ten- 
dencias en Navegación Aérea”, En ordena- 
das aparecen los años y en abscisas los orí- 
genes de las diversas tendencias. Como pue- 
de observarse, encontrar la ruta y la nave- 
gación todo tiempo son objetivos que no 
han cambiado con los años; podríamos decir 
que el interés se mantiene constante, pero 
los avances son pequeños. . El pilotaje de 
aviones es de gran interés; pero le aventajan 
en estos últimos años la economía de ope- 
ración y los sistemas anticolisión. 


ANTICOLISIÓN 


! 
i 
1 
I 
1 
1 ECONOMIA DE 
j | OPERACIÓN 






PILOTAJE 


TODO TIEMPO 


ORIOENES 








ANNAN ÁÑ ENCONTRAR LA 
[] y E AUTA 

Ay 1 zzz + -i 
1930 190] 1980 





AÑOS. 


1 

1 I 

1 16% a) 
1954 1988 190) 


Fig. 1—Tendencias en navegación aérea. 


- La economía de operación ha adquirido 
bastante categoría en estos últimos quince 
años, y podría estimarse que el impulso ha- 
cia arriba apareció con la entrada en escena 
de la primera generación de reactores, Co- 
met L, y la aplicación más conocida de los 
“análisis de rutas” para el cálculo del com- 
bustible de reserva. Esto trae al tapete la 
gran lección en la historia de la tecnología, 
que “los avances se generan por la necesi- 
dad”; así podemos observar lo que está ocu- 


(3) «Journal of the Institute of Navigation». Vol- 
lumen 22; enero 1969. 
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ELECTRÓNICA 


AYTOMACIÓN 









Fig. 2.—Tendencias en los métodos de 
navegación aérea, 


rriendo con los sistemas anticolisión, naci- 
dos de una necesidad, y que tienden a aumen- 
tar la seguridad en el espacio aéreo que se 
reduce. Pasó ya la etapa en que se podía 
volar a placer sin temor a molestos vecinos. 


En la representación gráfica de la figu- 
ra 2, “Tendencias en los métodos de nave- 
gación aérea”, puede observarse cómo la 
electrónica ha tomado ya carta total de na- 
turaleza, encontrándonos inmersos en la 
etapa de los ordenadores y de la automación. 
En esta figura 2 aparecen tres marcas O 
hitos, a nuestro entender muy importantes: 
la aparición de la electrónica en 1944, la de 
análisis en 1954 y la de los ordenadores 
en 1964; así, cada década ha traido una 
tendencia, 


Creo que con estas consideraciones esta- 
riamos en posición de entender claramente 
las tendencias, navegación todo tiempo, pi- 
lotaje, economía de operación, anticolisión, 
radar y ordenadores, pero es necesario ex-' 
plorar aun más el ya vasto panorama con 
lo expuesto en la figura 3, “Tendencias en 
las ayudas a la navegación”, en el que puede 
observarse que hay una tendencia muy fuer- 
te hacia el uso de las ayudas autónomas 
(inercial, Doppler, etc.), habiéndose permi- 
tido señalar el año 1962 como fecha de 
introducción formal de estas ayudas—ya que 
en ese año 1962 empezó el uso mundial del 
Doppler (4)—y relacionar estas tendencias 
de ayudas dependientes y autónomas con la 


(4) Limitado hasta entonces a aviones militares. 
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Fig. 3.—Tendencias en las ayudas a la 
navegación, 


aparición de las tres generaciones de reac- 
tores. Cada ocho años se produce una gene- 
ración, y si lo comparamos con las décadas 
de la figura 2, aporta una correlación evi- 
dente entre la aparición de las generaciones 
de reactores y los avances en navegación 
aérea, 


Hagamos unas consideraciones sobre los 
avances en navegación. Es bien conocido que 
no siempre triunfa la idea perfecta, pero si 
la idea planificada. Esto explica por qué la 
tecnología europea que manda en el mundo 
sólo logra exportar mucha ciencia y pocas 
realizaciones. Así, no puede molestar a nadie 
el decir que parece utopía una comunidad 
tecnológica europea y que somos arrastra- 
dos a placer por la tecnología americana. 
Esto llega a extremos tales, que nos sume 
en confusionismo y desaliento permanente 
y nos resta la iniciativa. 


Cualquier avance tecnológico es una com- 
binación desequilibrada, pues la idea ocupa 
un 5 por 100—podríamos decir—y la reali- 
zación un 95 por 100. Cada vez nos enfren- 
tamos más con los problemas de introduc- 
ción de algo nuevo, pues la infraestructura 
nos ata y violenta. De la idea del ingeniero, 
creada sobre un tablero de dibujo, al equipo 
comercializado, hay tanto abismo para las 
naciones de tecnología deficiente, que la es- 
calada del Dru por el Pilar suroeste sería 
hazaña desvaída comparado con el paso 
idea-realización. 


La decisión es fácil, es necesario aportar 
y podemos hacerlo; no con rutinas, que nun- 
ca conducen a nuevas investigaciones, ni 
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tampoco batiendo récords con técnicas com- 
pradas, 


Con naturalidad, hemos alcanzado. el mo- 
mento de tratar con detalle esas tendencias 
y avances, pero limitando el campo a las que 
se refieren a Pilotaje, Economía de Opera- 
ción y Automación, Esta elección no es arbi- 
traria, más bien diría que impuesta por el 
interés de su tratamiento. 


Por tanto, cubriremos tres partes: en la 
primera trataremos del Pilotaje, y dentro 
de éste las presentaciones visuales; en la 
segunda, las técnicas de análisis, y en la 
tercera, lo que de automación existe y el 
equipo del avión supersónico Concorde. Pa- 
semos a la parte primera, 


PARTE I 
Pilotaje. 
Presentaciones visuales. 


La RTCA. (5), en su Documento DO-135, 
del 17 de marzo de 1967, titulado “Plani- 
ficación a largo plazo del sistema de tráfico 
aéreo”, analiza las ventajas e inconvenientes 
de las presentaciones visuales en cabina; en- 
tre otros comentarios, dice: “Hay unos trein- 
ta usos posibles para presentaciones en ca- 
bina; de ellos, los treinta benefician al piloto 
y diecinueve la capacidad del sistema de trá- 
fico aéreo.” Esta nueva técnica, al igual que 
otras, ha nacido de la necesidad que gobierna 
y manda. 


En efecto, un avión actual, sea civil o 
militar, puede considerarse compuesto por 
tres subconjuntos: estructura, motores y 
electrónica. Este último subconjunto ha ido 
ganando terreno, y existen aviones como el 
F-104G donde su importancia relativa es del 
40 por 100. Esto se traduce en que el piloto 
de un avión actual dispone de tanta infor- 
mación de control y navegación, que la cap- 
tación e interpretación de datos se tornaría 
en algo imposible, sin las presentaciones vi- 
suales integradas, esto es, información del 
control y navegación ya tratada y presentada 
en forma asimilable. De estas presentaciones 


(5) Radio Technical Commision for Aeronautics 
(Comisión Técnica de Radio para Aeronáutica), asocia- 
ción cooperativa de Estados Unidos del Gobierno y de la 
Industria. Lleva a cabo estudios de problemas en el cam- 
po de las telecomunicaciones aeronáuticas. 
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Fig. 4.—Moderno indicador de dirección-actitud (Sperry) 


forma parte, naturalmente, las presentacio- 
nes transparentes (Head-up displays). En 
la figura 4, “Moderno indicador de dirección- 
actitud”, hemos recogido un tipo moderno de 
presentación para el vuelo de crucero pro- 
puesto por lla casa Sperry; en dicho instru- 
mento se presenta al piloto toda la infor- 
mación necesaria de dirección-actitud del 
avión, Es del tipo de rayos catódicos (TR.C) 
y en la parte frontal del tubo se presentan los 
símbolos generados por las señales de los 
sistemas de control y navegación. 


En la parte derecha de la figura aparece 
el esquema en bloques del sistema del avión 
y que se obtiene por medio de sensores, datos 
de referencia, actuaciones, navegación y 
mandos de vuelo; existe un tratamiento elec- 
trónico de esos datos, un generador de sím- 
bolos, el TRC, y el teclado; este último para 
que el piloto pueda introducir o modificar 
datos. En el instrumento aparece informa- 
ción de actitud, cabeceo, alabeo, guiñada, 
altitud y rumbo. Obsérvese la sencillez al- 
canzada. 


Las técnicas actuales de presentación de 
datos utilizan tubos de gases, electrolumi- 
nosos y los TRC, siendo esta última técnica 
la más prometedora, ya que tiene una má- 
xima flexibilidad y capacidad de presenta- 
ción de símbolos. 
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El futuro nos habla de presentaciones tri- 
dimensionales por aplicaciones del laser; en 
el momento actual parece sin discusión que 
las presentaciones reducen el trabajo del 
piloto en la cabina y hacen más fácil la asi- 
milación de información, por integración de 
los datos. 

Sigamos con la parte segunda. 


PARTE H 


Economía de operación. 


Para cualquier sistema de transporte, la 
mejor navegación es aquella que mantiene 
un equilibrio entre estos tres factores: 


a) Seguridad. 
b) Coste, y 


c) Servico al usuario, 


Cualquier problema en economía de 1 na- 
vegación aérea es un problema de “decisión” 
entre los factores anteriores (6). El que un 
vuelo dure más de lo previsto, normalmente 
es una propina poco agradable, pero si ade- 
más el avión se mete de cabeza en una tor- 
menta, sobran los comentarios..., no se ha 
cumplido ninguna de las condiciones básicas. 


Es evidente que las matemáticas pueden 


(6) Los problemas de «decisión» se tratan hoy con 
las modernas técnicas de investigación operativa. 
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aplicarse a un problema de decisión como 
la elección de la ruta óptima en tiempo, coste 
seguridad y confort, y obtener una solución 
óptima; que pueda aplicarse es otra cuestión, 
como veremos después, y esto ocurre con 
frecuencia. 


Los problemas de economía de operación 
empezaron con la primera generación de reac- 
tores y turbohélices, Comet 1 y Britannia. 
Con el Comet 1 se desarrolló la técnica de 
subida-crucero, que dio muy buen resultado 
para ese avión, pero se demostró posterior- 
mente que no era buena para ser aplicada 
a otros aviones, lo que no le resta mérito 
alguno, 


Las técnicas de análisis para el Atlántico 
Norte, aplicadas al Britannia 310, tuvieron 
gran importancia, teniendo en cuenta que de 
la correcta aplicación de los resultados de- 
pendía la capacidad de cumplimiento de la 
misión; esto es, que el avión pudiera alcan- 
zar con seguridad su punto de destino—con 
la carga de combustible disponible quedaba 
poca reserva para maniobras no previstas—, 
por tanto, es donde más influencia tenía la 
navegación respecto a economía y seguridad. 
Se decía que era el avión más navegante 
del Atlántico. 


La situación actual, en lo que se refiere 
a economía y seguridad, puede comprender- 
se mejor con la siguiente aclaración : 


Hay zonas del mundo donde el tráfico 
aéreo tiene una densidad elevada; esto es lo 
mismo que decir que hay una “libertad muy 
controlada” en cuanto a la elección de ruta 
óptima. Lo usual es solicitar a los Centros 
de Control de Tráfico Aéreo una ruta o plan 
de vuelo, pudiendo comcidir la petición: con 
la asignación, en cuyo caso se pueden cum- 
plir los dos factores mencionados de segu- 
ridad y costes; en caso contrario, le asignan 
al avión una ruta indiscriminada, “asignación 
arbitraria”, o una ruta de “retraso cero”, o 
bien una de “coste mínimo individual”, de- 
pendiendo del método que se emplee por las 
autoridades de control; aquí está el litigio. 

Como el avión de reacción es muy sensible 
a la “altitud de vuelo (o temperatura), cada 
trayectoria que no se ajuste a los cálculos 
significa un coste extra por tiempo y com- 
bustible. Este coste extra proviene de volar 
a una altitud no óptima, combinada con des- 
viación lateral o mayor recorrido en el vuelo. 
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Pasemos ahora a la práctica: 


Si aplicamos el análisis al Atlántico Nor- 
te, zona muy interesante que, como se sabe, 
tiene un sistema de rutas paralelas, separa- 
das por 2.000 pies en altitud, 120 millas 
lateralmente y cuince minutos de vuelo lon- 
gitudinalmente; con la ayuda de un compli- 
cado aparejo matemático y de ordenadores 
podemos encontrar los costes anuales de las 
desviaciones para una configuración de sepa- 
raciones como la dada y unos flujos de avio- 
nes determinados. Los datos aparecen en la 
figura 5, “Costes de desviaciones anuales en 
el área oceánica (7). 
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Fig. 5.—Costes de desviaciones anuales en el 
Wérea oceánica, 


En esta figura tenemos en ordenadas los 
vuelos anuales y-en abscisas los costes en 
millones de dólares. Estos costes proceden 
de una combinación de lo que cuesta el tiem- 
po de vuelo extra, el menor rendimiento del 
avión y el transporte del combustible extra, 
que tiene como consecuencia menor capa- 
cidad de carga útil del avión. Evidentemen- 
te, lo que produce “costes extras” es el 
aumento de usuarios del espacio aéreo; con 
43.000 vuelos anuales hay ya costes extras; 
con 100.000 vuelos previstos para el año 1970 
se estiman unos costes medios de desviaciones 
de 4.000.000 de dólares, cifra bastante in- 
teresante; por tanto, el litigio está en que 
todos los aviones desean rutas similares, ya 
que los aviones lo son. 


(7) Area oceánica para el Atlántico Norte, es la 
zona comprendida entre los meridianos 10% y 50% Jon- 
gitud Oeste, llamados normalmente meridianos de transi- 
ción de vuelo de aerovías continentales a oceánicas, 
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¿Es posible reducir los costes extras? El . 


análisis nos contesta que sí; reduciendo las 
separaciones entre las trayectorias; pero esta 
reducción lleva asociado un problema muy 
complejo, ya que entre otras cosas habria 
que conocer los errores de navegación, o lo 
que es igual, cuánto se desvían los aviones 
de sus trayectorias asignadas. 


Hagamos algunas consideraciones más 
sobre lo expuesto, que pueden aplicarse a 
cualquier parte del mundo. 


El análisis de los errores de navegación 
y la planificación del Atlántico Norte se 
acometió por los países pertenecientes a la 
ICAO, ya que se vió en la necesidad de 
desarrollar un sistema de tráfico más seguro, 
más económico y, sobre todo, más eficiente. 
El sistema actual no lo es, e irá disminu- 
vendo con la entrada en servicio de los 
aviones supersónicos, con la condición im- 
puesta en el documento ICAO 8366: que 
las aeronaves supersónicas deberán sujetar- 
se al sistema de tráfico e infraestructura de 
los aviones subsónicos. Actualmente, los 
centros de control de tráfico aéreo de Shan- 
non y Gander usan dos métodos para con- 
trolar el tráfico. Durante las horas de poco 
tráfico (06 a 16 GMT, a 50” W. longitud) 
se le asigna a cada avión el nivel y la ruta 
solicitada en el plan de vuelo, siempre que 
no existan conflictos. Durante las horas de 
mayor tráfico se usa el sistema “de referen- 
cia”, en el que los aviones van asignados a 
rutas y altitudes que estén libres y manten- 
gan las separaciones en vigor. 


Para que este sistema sea aceptable, se 
establecen por procedimientos matemáticos 
con la ayuda de ordenadores, dos trayecto- 
rias de referencia que responden a las me- 
jores condiciones operativas y meteorológi- 
cas, tanto para vuelos hacia el Este como 
hacia el Oeste, y que se adaptan mejor al 
tráfico existente y a los vientos; estas tra- 
yectorias de referencia son de “tiempo mí- 
nimo”. A los aviones se les asignan niveles 
y rutas libres lo más cerca posible a las tra- 
yectorias de referencia y no se plantean pro- 
blemas para el tráfico en diferentes direc- 
ciones, pues los. vientos y los horarios se 
encargan de separar las trayectorias de re- 
ferencia para los aviones que se dirigen a 
Nueva York o proceden de allí. Hemos di- 
cho, sin embargo, que los aviones no con- 
servan sus rutas y cometen errores de nave- 
gación que son complejos de analizar, por- 
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que dependen de muchos factores. La expe- 
riencia nos habla, por ejemplo, de “calidad 
de navegación” en cada avión, que depende 
a su vez del equipo, del mantenimiento y de 
la preparación de las tripulaciones, diferente 
para cada Compañía aérea, Con que haya 
aviones que puedan desviarse lateralmente 
más de 60 millas náuticas—y los hay—ya 
existe un riesgo de colisión (8). En defini- 
tiva, la reducción de separaciones entre avio- 
nes es posible si se aumenta la precisión de 
las ayudas a la navegación, problema que 
parece estar próximo a resolverse en parte 
con las ayudas autónomas. 


El futuro nos señala el Boeing 747, «que 
vendrá equipado con un sistema inercial —el 
Carousel IV—<e la AC Electronic, cuyo cos- 
te será de 100.000 dólares, pero que debe 
conducir el avión a su punto de destino con 
una desviación no superior a 20 millas náu- 
ticas, para un vuelo de diez horas de dura- 
ción, El sistema debe funcionar 2.500 horas 
sin averías (2.500 horas MTBF). 


Pasemos ahora a la tercera parte o parte 
final. 


PARTE Ill 
Automación. 


Antes de entrar directamente en la des- 
cripción del equipo automático de a bordo 
previsto para el Concorde, voy a permitirme 
exponer algunas ideas generales, para mejor 
comprensión, sobre automación. 

Primero definiremos en qué consiste un 
ordenador: 


“Un ordenador es una máquina cuyo em- 
pleo permite la conservación precisa y rigu- 
rosa de procesos intelectuales; está sujeta 
a una programación y realiza su trabajo a 
grandes velocidades y sin errores.” Todo 
ordenador tiene cuatro tipos de unidades: 
Entrada, Almacenaje, Proceso y Salida. La 
entrada sirve para introducir la información 
tratada; el almacenaje es como un clasifi- 
cador electrónico; la unidad de proceso. cons- 
ta de dos partes: la aritmética y lógica y los 
circuitos de programas; la primera dirige 
operaciones y la segunda dirige y coordina 


(8) Téngase en cuenta que el riesgo de choque es 
cero cuando el avión no vuela, lo que quiere decir que 
el riesgo existe siempre que se vuela, pero debe redu- 
cirse al mínimo compatible con la economía y seguridad. 
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el conjunto del sistema; por último, la unidad 
de salida proporciona los resultados. 


Ahora bien, dos cosas son necesarias para 
usar un ordenador: 

a) Hablarle lógicamente, ya que sólo 
proporciona una calidad de trabajo en razón 
directa al programa, y 


b) Darle ese lenguaje de forma que lo 
asimile, : 


Para hablarle al ordenador se utiliza el 
“programa”, que es una larga serie de ins- 
trucciones-—combinación de operaciones ma- 
temáticas—, codificadas para que puedan ser 
comprendidas por la máquina ; el código es el 
lenguaje. 


Si aplicamos automación a un avión, esto 
es, le instalamos un ordenador, permitirá 
realizar procesos de cálculos a gran velo- 
cidad y sin errores. Las entradas serán los 
diferentes datos sacados de los “sensores” 
del avión preparados para usar en el pro- 
grama, que unidos con los almacenados o en 
tiempo real, los podemos procesar, obte- 
niendo salidas o resultados que se le pre- 
sentarán al piloto para su trabajo a bordo. 


Actualmente, se les ha aplicado a los avio- 
nes comerciales una automación parcial y 
sin integración; asi llevan calculadoras para 
unos subsistemas determinados. Si nos re- 
_ferimos al piloto automático, podemos com- 
probar que utiliza un ordenador especial que 
no tiene almacén de datos o memoria, El 
subsistema de parámetros aire, tal como lo 
describe la especificación ARINC núme- 
ro 565 (9), comprende una unidad central 
de cálculo, indicadores, sistema estático y 
dinámico (pitot), sensores de temperatura 
y un panel de control. En cuanto al sistema 
de mando de gases automático, según ARINC 
número 558, utiliza como entradas, datos del 
sistema anterior, como velocidad y ángulo 
de ataque, y comprende una unidad de con- 
trol, una unidad amplificadora/calculadora 
y unidades servo. Por último, el Doppler, 
ARINC núm. 543, y el inercial, ARINC nú- 


mero 561-2, poseen sus propias calculadoras. 


Deducimos, por tanto, que existe un pro- 
blema de integración en los aviones comer- 
ciales y seguirá aún en la tercera generación 


(9) Aeronautical Radio Incorporated. Corporación 
en la que las Compañías aéreas regulares de Estados 
Unidos son los principales accionistas, creada para ase- 
sorarles en el campo de la aviónica, 
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de reactores (10), pues el 747 entiendo que 
llevará al menos cuatro calculadoras sepa- 
radas. 


Y pasemos al Concorde y veamos qué se 
ha pensado para la aviónica de la cuarta ge- 
neración de reactores. 


- Por lo pronto se van a aplicar las técnicas 

digitales; han experimentado un gran des- 
arrollo y la integración es más fácil; ade- 
más, hace posible el intercambio de infor- 
mación entre equipos, desde un punto de vis- 
ta favorable de coste/beneficio. 


Aunque el Concorde se va a mover en el 
mismo medio que los aviones actuales, entre 
otras cosas, se va a diferenciar de aquéllos 
en que: su velocidad es de un 300 por 100 
que la del DC-8 (22 millas náuticas por mi- 
nuto) y que va a discurrir por las heladas 
regiones de los 60.000 pies (11). 


Peculiar para este avión es que necesita 
un sistema que le presente al piloto el perfil 
de vuelo, para pasar de subsónico a super- 
sónico, y que estimo está sin resolver. Por 
lo demás, va a usar áreas terminales y aero- 
puertos iguales a los actuales, pues en esas 
áreas se comportará como un DC-8, 707 
6 747, 


En cuanto se refiere a las ayudas a la 
navegación de aviones supersónicos, deben 


cumplirse los requisitos siguientes (12): 


1. Cobertura mundial. 

2. Flexibilidad. . 

3. Oue puedan integrarse en el futuro 
sistema de control automático del Trá- 
fico Aéreo. 

4. Que puedan obtenerse presentaciones 
visuales electrónicas para la cabina de 
pilotaje, 

5. Que puedan acoplarse al piloto auto- 
mático. 

6. Oue puedan usarse con cualquier 
tiempo meteorológico. 


(10) No ocurre en los aviones militares en donde 
prácticamente se ha conseguido la integración. 


(11) La experiencia en operaciones supersónicas es 
muy amplia con aviones militares y ha contribuido mu- 
cko a la tecnología avanzada del «Concorde», que sin 
embargo necesita un tratamiento especial por ser co- 
mercial, 

(12) Estas condiciones, publicadas por BAC/SUD, 
son compatibles con las que recomienda ICAO, en 
el Doc 8554, y las de Eurocontrol para el espacio 
aéreo superior, 
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7. Que proporcionen una precisión para 
vuelo en aerovías de + 20 MN (95 
por 100) y de + 30 MN (95 por 100) 
en una compuerta situada a 30 minu- 
tos del ETA y en el área terminal. 


8. Que proporcione para el aterrizaje una 
' precisión de + 5 MN en una com- 
puerta situada a 50 MN de la pista. 


9. Seguridad de funcionamiento de 1 
por 10"*. 
10. Que permitan definir el “perfil de 
“vuelo”. 
Teniendo en cuenta todo lo anterior, ana- 
licemos el equipo de aviónica con detalle. 
La: navegación a corta distancia será tra- 
dicional y, por tanto, el Concorde irá equi- 
pado con VOR/DME y ADF, LOC, GS 
y MB (ILS), y un sistema de aproximación 
y aterrizaje todo tiempo (Automatic land- 
ing), sin olvidar el sistema de transpondedor 
para identificación. Para larga distancia era 
lógico introducir el sistema inercial y añadir 
Loran u OMEGA, El astro-compás se podría 
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utilizar, pero téngase en cuenta que en los 
ocho minutos necesarios para conseguir una 
posición «el avión se ha desplazado 176 MN. 


Una consideración especial es que el pi- 
loto automático o el vuelo manual necesitan 
conocer con precisión la vertical local, y no 
es fácil con periodos de vuelo de veinte mi- 
nutos, con aceleraciones longitudinales de 


1/10 g. 


Los proyectistas del equipo de vuelo han 
estimado que es necesario obtener a bordo 
la vertical local, con un error menor 0,1 gra- 
do en vuelo estabilizado y de 0,25 grados 
para vuelo acelerado. Como solución más 
satisfactoria se ha elegido una plataforma 
inercial con sintonía Schúler. El sistema de 
aviónica, aparte del equipo mencionado, com- 
prende un ordenador digital, combinado con 
una plataforma inercial giroscópica, que 
cumpla la especificación ARÍNC núm. 561-2. 
La primera tarea del ordenador digital va 
a ser el control de la plataforma; la segun- 
da, realizar los cálculos de navegación. La 
caja de control proporcionará el enlace tri- 
pulación-calculadora, El esquema del siste- 
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Fig. 6.—Sistema de aviónica del avión supersónico “Concorde”. 
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ma aparece en la figura 6, “Sistema de 
aviónica del avión supersónico Concorde”. 


Pueden observarse en dicha figura tres di- 
visiones claras que corresponden a la clasi- 
ficación ya normalizada CNI, esto es, Co- 
municaciones, Navegación e Identificación. 
El sistema de comunicaciones y el de iden- 
tificación, muy convencionales, En el de 
navegación, la automación alcanza a los tres 
sistemas inerciales (IN) y al comparador; 


las salidas del ordenador nos van a propor-. 


cionar : 


— Velocidad con respecto a tierra y di- 
rección. 


Fig. 7.—Tablero de instru- 
mentos del avión supersóni- 
co “Concorde”. 


— Posición actual. 

— Coordenadas del próximo viraje. 

— Distancia y tiempo al punto anterior. 
— Error y trayectoria. 

— Rumbo y deriva, 

— Velocidad del viento y dirección. 


Aparte de estas lecturas numéricas, las 
presentaciones se plasmaron en el HDV, el 
director de vuelo-horizonte y en el indicador 
de navegación. Son los dos instrumentos más 
importantes de la cabina, desde el punto de 
vista de la: navegación. 

El HFD (horizon-flight director) está 
capacitado “para presentar información de 
deriva y guiñada, indicación de proximidad 
del terreno, guía de cabeceo y selector de 
altitud - actitud para seguimiento de un 
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perfil de vuelo. Se usa bastante el colorido 
para distinguir funciones. Es la época del 
tecnicolor en la cabina y en los equipos (13). 


El indicador de navegación lleva indica- 
ción de rumbo, deriva giroscópica, posición 
del avión, seguimiento VOR y distancia 
DME e inercial en lugar de la selección de 
trayectoria, como era normal,  ' 


Los subsistemas automatizados son el de 
gases, el de datos aire y el de aterrizaje todo 
tiempo. 

En la figura 7, “Tablero de instrumentos 
del avión supersónico Concorde” puede ob- 





servarse el conjunto de los mismos. En la 
parte superior, y encima de los instrumentos 
de los motores, el panel del sistema auto- 
mático de control de vuelo. 


Con ligeras variaciones ese será el equipo 
que llevará al avión supersónico, con mucho 
de convencional y un poco de novedad, con 
la introducción de los ordenadores digitales. 


Pasemos por último a las consideraciones 
finales. 


(13) Esae nuevo concepto del tecnicolor en las indi- 
cacioes ¡y del cromado en los equipos, aparte de su utili- 
dad, se pretende' que cada «caja negra» tenga aspecto 
exterior que indique su característica; deben tratarse con 
el máximo cuidado. 
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Conclusiones. 


Hemos hecho un gran recorrido y con- 
templado un vasto panorama; nos movi- 
mos entre realizaciones y atisbos del futuro; 
consideramos los problemas de navegación 
actuales y analizamos lo que ocurre en el 
Atlántico Norte, con los costes de la inefi- 
ciencia. Nuestro recorrido nos condujo, por 
último, a la cabina del Concorde, con seña- 
les claras de la entrada a la era supersónica 
de la aviación comercial. 


Con lo expuesto podemos deducir: 


1) Que las tendencias actuales en nave- 
gación aérea apuntan a la electrónica, que 
cada día adquirirá mayor categoría en el 
avión, y los avances del estado sólido, mi- 
cromintaturización, circuitos lógicos y arit- 
méticos, y las técnicas digitales van a pro- 
porcionar mayor fiabilidad. 


2) Que las técnicas y equipos actuales 
permiten a un avión desplazarse a cualquier 
lugar del mundo, cumpliendo los procedi- 
mientos de control del tráfico aéreo. 


3) Que es necesario conseguir mayor 
precisión de las ayudas existentes, tanto a 
bordo como en tierra, pues esto permitirá 
reducir las separaciones actuales y disminuir 
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los costes de operación de los aviones. Para 
obtener mayor precisión es necesario mejor 
mantenimiento, fiabilidad más elevada y ex- 
tensión de la redundancia. 

4) Que las técnicas de análisis matemá- 
tico e investigación operativa se aplicarán 
cada día más a los problemas de la circula- 
ción y Operaciones. aéreas. 

5) Que está ya introducido el sistema 
inercial en la aviación comercial y que será 
la ayuda autónoma a perfeccionarse en los 
próximos años, 


6) Que el futuro se centrará en la auto- 
mación, con ordenadores digitales; presen- 
taciones visuales y transparentes en la cabi- 
na; monitores y autocomprobadores..., espe- 
rándose un mayor desarrollo de la aviónica 
para la década 1970-1980, en la que se im- 
plantará el aterrizaje todo tiempo, una ayu- 
da única universal y el uso normal de saté- 
lites de navegación y comunicación, y 


7) Que a pesar de la enorme fuerza de 
la tecnología americana, parece atisbarse un 
futuro en donde la tecnología europea va 


tomando posiciones firmes; esta impresión, 


este latigazo, esta aportación, puede ser el 
Concorde. 
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Irage ll! 


ll historia de Oriente Medio nos sugiere 
mil pensamientos sobre la desventura hu- 
mana. Catástrofes, plagas y conflagraciones 
se han producido en aquella región fértil y 
desértica. Por no ser éste el único contraste 
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Por FRANCISCO DEL AGUILA GIL 
Comandante de Aviación, 


que en ella tuvo cabida, también pudo mani- 
festarse el de un acendrado fervor religioso 
y un odio implacable, en el cuadro de la 
actividad humana a lo largo de los siglos. 
Victorias y ruinas forman un mosaico terri- 
ble, trabajado con vivo colorido, pero tam- 
bién sombrio. 


Las profecías contra las naciones extran- 
jeras involucran a casi todos los pueblos co- 
nocidos por los antiguos hebreos. Problemas 
irredentos, siempre latentes, se han recru- 
decido en la vieja Palestina. Cuarenta años 
tardó Moisés en sacar del cautiverio al pue- 
blo elegido por Yahvé; seis días le sobraron 
a Moshé Dayan para derrotar a sus bíblicos 
opresores. 


- El 20 de agosto de 1963, las sagradas 
aguas del lago de Tiberiades fueron mudo 
testigo de un combate aéreo excepcional, por 
enfrentarse por primera vez en la historia 
aviones de tipo Mirage III-C] y Mig-17. 
De fabricación francesa el primero, y el otro 
ruso, estaban pilotados por israelíes y ára- 
bes, respectivamente. 


El 14 de noviembre de 1964, y bajo el 
mismo cielo, se enfrenta igualmente por pri- 
mera vez el Mirage III-CJ al Mig-21. Los 
resultados de estos combates fueron neta- 
mente favorables al avión Mirage. A partir 
de entonces proseguirá la intervención de 
los Mirage en combates aéreos. 
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Comprobado el excelente rendimiento ope- 
rativo del Mirage, a finales de 1966, es de- 
cir, aproximadamente seis meses antes de 
la “guerra de los seis días”, el Gobierno de 
Israel formula un encargo de 50 aviones 
Mirage a Francia, aunque de otra versión, 
el M-5 (derivado del Mirage ITI-E), que está 
concebido para ataque a tierra a la vista, 
orientado más hacia la cooperación aerote- 
rrestre y bombardeo que a misiones de in- 
terceptación. Posteriormente, este pedido 
fue embargado por el Gobierno francés; la 
actitud del Gobierno galo no ha variado. La 
rápida victoria israelí en la “guerra de los 
seis días” fue el lógico corolario de lla indis- 
cutible superioridad aérea, debida en gran 
parte a las posibilidades del avión Mira- 
ge III-C), asumiendo misiones de ataque a 
tierra y bombardeo, junto a las de su papel 
principal como interceptador. E 


Otros datos pueden dar idea de la eficien- 
cia de estos aviones, Durante los dos prime- 
ros días de la citada guerra, los Mirage 
ITI-C]. consiguieron una media de 7 a 8 mi- 
siones por día con una permanencia en tie- 
rra entre misiones que en ocasiones sólo fue 
de seis minutos; en esta increíble fracción 
de tiempo se llenaban los depósitos de com- 
bustible y cargaban las bombas, se comple- 
- taba la dotación del armamento y se verifi- 
caba el avión. Los motores dieron un exce- 
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lente rendimiento, hasta tal punto que no 
llegó a perderse un solo Mirage por avería 
de motor; el cambio de los grupos motopro- 
pulsores se realizaba en menos de dos horas. 





Hasta hace solamente dos décadas, las 
misiones de caza, bombardeo y reconoci- 
miento exigían determinadas características 
específicas en cada tipo de avión. La mul- 
titud de misiones que hoy tienen que llevar 
a cabo las Fuerzas Aéreas, desde apoyo a 
tierra hasta interceptación a altas velocida- 
des, y el elevado precio que exige el perfec- 
cionamiento tecnológico de los equipos de 
a bordo hacen que sea prohibitiva la cons- 
trucción de un. tipo de avión para cada mi- 
sión, motivo por el que se ha tendido a la 
construcción de aviones polivalentes y mul- 
tinacionales. A este respecto, Kurt A. Woelk 
llega a decir: “Los aviones son hoy día tan 
complejos, que muy difícilmente pueden ser 
desarrollados y construídos por un solo país.” 
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No es extraño que en la actualidad una que cuentan con múltiples cadenas de pro- 
misma célula, mediante adecuadas modifi- ducción en las que con un tipo de célula y 
caciones más o menos importantes, sirva de motor se montan aparatos de interceptación, 
base para aviones que han de cumplir diver- reconocimiento y enseñanza. 
sas misiones. Hay industrias aeronáuticas Este es el caso de la familia Mirage 111, 
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a la que pertenecen aviones interceptadores 
y cazabombarderos de gran penetración a 
baja cota, de reconocimiento y de entrena- 
miento, en las condiciones expuestas. Vea- 
mos a continuación algunas versiones del 


Mirage II: 


Mirage ITT-A.—Preserie, provisto de tur- 
borreactor SNECMA Atar 9B, con 6.000 


kilogramos de impulso estático, 


Mirage TI-B.—Versión biplaza del Mira- 
ge TIT-A. 


Mirage IH-C.—Interceptador todo tiempo y 
caza diurno de ataque a tierra. Motor tur- 
borreactor SNECMA Atar 9B; puede lle- 
var motor cohete SPR 841. Radar Cyra- 
no Ibis. 


Mirage TIT-D.—Versión biplaza, derivada 
del Mirage TIT-O, 


Mirage TIT-O.—Versión australiana del Mi- 
rage IIT-E. 


Mirage TI I-E.—Cazabombardero e intercep- 
tador, de gran penetración a baja cota y 
todo tiempo. 
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Mirage 5.—Denominado también M-5, ver- 
sión simplificada del Mirage ITI-E, al que 
se le ha suprimido parte del equipo elec- 
trónico, con objeto de reducir el precio y 
los gastos de mantenimiento. Avión poli- 
valente para ataque al suelo y combate a la 
vista. 

Mirage TIT-R.—Versión de reconocimiento 
del TT-E. 


Mirage TIT-V.—Versión VTOL del Mira-- 
ge IT. 


Mirage IIMT-E. 


El Mirage IILE es un avión cazabombar- 
dero, interceptador todo tiempo y de gran 
penetración a baja cota. Es monoplano de 
ala baja en voladizo y proyección horizontal 
en delta. Su estructura es completamente 
metálica. 


Con objeto de poder acomodar los múl- 
tiples equipos electrónicos, el fuselaje del 
Mirage IM-E tiene 30 centímetros más de 
longitud que el de la versión denominada 
Mirage TIL-C. La célula básica del Mirage 
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posee unas posibilidades de adaptación tan 
extensas que le permite responder a las ne- 
cesidades especificas de cada Fuerza Aérea, 
en materia de equipo y armamento. 


El conjunto de cola tiene estabilizador en 
voladizo y timón de deriva accionado hi- 
dráulicamente. Tren de aterrizaje triciclo, 
con una sola rueda en cada unidad; se trata 
de una modificación reforzada del que lleva 
el Mirage TII-C, por exceder el peso del Mi- 
rage TII-E en unos 1.000 kilogramos. Este 
avión está provisto de un paracaídas de 
frenado. 


El asiento del piloto, RM-4 Martin Baker, 
fabricado por Hispano, es de tipo lanzable 
altura cero, 





El Mirage II-E va equipado con un tur- 
borreactor SNECMA Atar 09-C, de 6.200 
kilogramos de impulso estático, con post- 
combustión. La capacidad total de combus- 
tible en los depósitos internos es de 3.300 li- 
tros, pudiendo aumentarse por medio de dos 
depósitos suplementarios lanzables, que se 
colc:an bajo los planos, con capacidades uni- 
tarias de 600, 1.300 ó 1.700 litros. 
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La casa SNECMA es lla fábrica de moto- 
res europea más avanzada en el dominio de | 
los reactores supersónicos militares. La fa- 
milia de los Atar ha dado a Francia la 
oportunidad de disponer de la primera flota 
de aviones supersónicos de Europa, siem- 
pre en carrera ascendente. Al SNECMA 
Atar 09-C han seguido el Atar 09-K para el 
bombardero Mirage IV-A y el Atar 9K-50 
para el Mirage Fl. 


Como queda dicho anteriormente, durante 
la “guerra de los seis días” ningún Mira- 
ge TIT-C] se vió en el caso de tener que re- 
gresar a su base debido a una avería de 
motor, 


Para el Mirage IIM-E es optativo llevar 
un motor cohete auxiliar lanzable de una 
sola cámara SEPR 844, Este cohete posee un 
empuje de 1.530 kilogramos en el suelo, con 
una duración de ochenta segundos; la po- 
tencia a 16.000 metros es de 1.680 kilogra- 
mos, con una duración de noventa segundos. 
El combustible destinado al motor cohete 
puede ser consumido por el reactor del avión, 
caso de que el cohete no lo utilice. El tiempo 
necesario para la instalación de este grupo 
auxiliar es de quince minutos; puede funcio- 
nar 200 veces O durante un año sin revisión 
general. El funcionamiento no está limitado 
por la altitud de vuelo, 
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6 7 8 9 
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1. Arranque automático.—2, Asiento del piloto.—3. Depósito de combustible para vuelo en invertido.— 

4. Reactor Atar 09C.—5. Depósito suplementario AR 545 litros.—6, Cañón.—7, Trem de aterrizaje.— 

8. Depósitos principales en el fuselaje—9. Depósitos lanzables 2 X 1.300 litros ó 2 X 1.700 litros.— 
: 10. Misil Sidewinder. 


A. primeros del presente año, el Ejército 
del Aire francés registró el vuelo núm. 3.000, 
realizado por un Mirage ÍTI, equipado con 
motor cohete del tipo citado. 


El Mirage TILE lleva TACAN, sistema 
doppler, radar de tiro Cyrano IIB y equipo 
asociado, computador de navegación, compu- 
tador de bombardeo, sistema automático de 


puntería y dos equipos de comunicaciones 


en UHF,. 


El equipo de navegación determina en 
cualquier instante las coordenadas geográ- 
ficas del avión y, por comparación con. las 
del objetivo, facilita al piloto la “ruta a se- 
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guir” y “distancia recorrer”. Asociado a esta 
instalación se encuentra otro equipo, en el 
que se pueden introducir hasta doce tarjetas 
perforadas seleccionables. Cada tarjeta re- 
presenta las coordenadas de un punto geo- 
gráfico. Antes de despegar de un punto A, 
se puede seleccionar la tarjeta correspon- 
diente al punto B; durante el despegue, se 
pone en marcha el computador, el cual, a lo 
largo de la ruta, indica al piloto el rumbo 
y distancia al punto B, Cuando el avión se 
encuentra sobre el punto B, el piloto puede 
seleccionar el punto A o cualquiera de los 
puntos comprendidos en el conjunto de las 
doce tarjetas. 


Otra instalación es la conocida como “hase 
adicional”: Si en ruta entre los puntos A 
y B, el piloto recibe orden de dirigirse a otro 
punto C, del que no existe tarjeta perforada, 
introduce el rumbo y la distancia desde el 
punto B al punto C y entonces aparece indi- 
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cada la nueva ruta a seguir y la distancia 
que hay que recorrer desde su posición ac- 
tual hasta el punto C. 


El sistema Doppler facilita al computador 
de navegación la velocidad con respecto a 
tierra, así como la deriva, mientras que el 
TACAN presenta el rumbo y distancia en 
el indicador de navegación. 


123 4567 896100111213 14 











22 


2324 25 26 27 28 29 30 31 


I5 > 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Y ASTRONAUTICA 


El radar C.S.F, Cyrano IIB, instalado en 
el morro del avión, lleva a cabo indistinta- 
mente funciones de interceptación, navega- 
ción y observación del terreno. Está dotado 
de una pantalla de presentación P.P.I. con 
barrido excéntrico de 120” de abertura. 


En funciones de interceptación aire-aire, 
actúa como el Cyrano I bis, siendo de manejo 
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1. Radar Cyrano HB.—2. Pantalla de radar.—3. Visor de puntería y registrador.—4. Relé del visor.— 
5. Cajas de programas de radan.—6, Plataforma giroscópica.—7. Regulador de tensión del visor de pun- 
tería.—8. Caja de armamento.—9, Calculador corrector de rumbo y altura.—10, Radio altímetro.—11. Calcu- 
lador de datos aéreos. —12, Calculador Matra 530.—13. TACAN,—14, Multiplicador de salida de la 
plataforma giroscópica.—15. Fuente de alimentación del calculador.—16. Calculador de navegación.— 
17 y 18, Antenas TACAN.—19. Detector magnético.—20. Preamplificador BZ.—21. Conjunto antena BZ. 
22. Tubo Pitot.—23. Sonda de incidencia.—24, Antena móvil Doppler.—25. Modulador del emisor del 
misil Nord.—26. Alimentación codificada al misil Nord.—27, Amplificador de salida de datos aéreos.— 
28. Emisor receptor Doppler.—29, Caja de comprobación de frecuencias.—30, Sonda de temperatura de 
impacto.—31. Caja de armonización Matra 530.—32. Antena de emisión del radioaltímetro.—33. Antena de 
control remoto del misil Nord.—34. Giróscopo de alabeo y guiñada.—35. Antena de recepción del radio- 
altimetro.—36. Receptor BZ.—-37, Cámara fotográfica.—38. Placa del giróscopo de transferencia.—39, Para- 
. caídas de frenado. 
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más simplificado y de caracteristicas opera- 
tivas más elevadas. Asegura la detección del 
objetivo y el cálculo de la trayectoria del 
misil, con objeto de que el lanzamiento se 
efectúe en condiciones óptimas, 


Durante la navegación a alta cota, el radar 
presenta en la pantalla una imagen del terre- 
no, identificando por medio de una marca 
electrónica la base o punto de destino, cuyos 
datos se han introducido previamente en el 
computador de navegación. Dos escalas, una 
de 50 y otra de 15 millas náuticas, permiten 
al piloto la observación panorámica del te- 
rreno a vanguardia o el detalle de una zona 
reducida, 


Para la navegación a baja cota, el radar 
selecciona y presenta únicamente llos ecos co- 
rrespondientes a aquellos obstáculos que se 
encuentran a lo largo de la ruta y cuya eleva- 
ción sobrepasa una altura de seguridad pre- 
viamente fijada, 


En anticolisión con tierra, son eliminados 
los ecos correspondientes a aquellos obstácu- 
los que por su lejanía no ofrecen peligro 
inmediato a la navegación; cuando 'aparece 
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en la pantalla del 
radar un obstáculo 
próximo, el piloto 
debe elevar el avión 
hasta que desapa- 
rezca de la pantalla. 


Gracias al radar, 
durante el descenso 
sin visibilidad des- 
de cualquier altura, 
el piloto puede co- 
nocer el ángulo pre- 
cisó para alcanzar 
un punto seleccio- 
nado en el compu- 
tador de navega- 
ción. Al llegar a 
dicho punto, con- 
tinúa en vuelo ra- 
sante con objeto de 
realizar la maniobra 
de bombardeo a 
baja cota. 


Además del radar 
Cyrano 118, el M:- 
rage I11-E lleva el sistema de mira C.S.F.97 
de puntos y rayas, cifras y puntos iluminados, 
que proporciona datos aire-aire para cañones 
y misiles, aire-tierra, para bombardeo en pica- 
do o bombardeo a baja cota y datos de na- 
vegación con respecto al horizonte y rumbo. 


El equipo electrónico del Mirage III-E, 
con un peso de unos 700 kg., supone más de 
un 40 por ciento del coste total del avión. 


El armamento fijo para todas las versio- 
nes del Mirage 111 consta de dos cañones 
DEFA de 30 mm. situados en el fuselaje, 
con una dotación de 125 proyectiles cada 
uno. La máxima cadencia de tiro es de 1.500 
disparos por minuto y la normal de 1.200. 
Este cañón ha demostrado una gran eficacia 
en el combate a la vista. La mayoría de los ' 
aviones abatidos por los Mirage MU-C] lo 
fueron por disparos de cañón, 
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En las misiones de ataque a tierra, puede 
presentar los siguientes módulos: 


— Dos bombas de 1.000 libras. 

— Un misil aire-superficie AS.30 bajo el 
fuselaje y hasta 1.000 libras de bombas 
bajo los planos. 

— Un misil aire-tierra AS.30 bajo el fu- 
selaje y dos bambas de 400 kilo- 
gramos STRIM, 

— Con carácter alternativo, bajo los pla- 
nos, puede llevar dos conjuntos 
JL1OOR con 18 cohetes de 68 mm. cada 
conjunto y dos depósitos suplementa- 
rios de combustible de 250 litros, lan- 
zables. 


En las misiones de interceptación, puede 
llevar un misil aire-aire MATRA R.530 si- 
tuado bajo el fuselaje y dos misiles aire-aire 
Sidewinder, Reemplazando a todas las cargas 
exteriores, puede adaptarse una bomba atómi- 
ca táctica. 


Estos son los módulos de armamento que 
pueden considerarse como primarios. No obs- 
tante, la Fuerza Aérea de cada -país puede 
determinar el que considere más adecuado, 
según la respuesta operativa que desee 
obtener del avión. . 


El AS.30 es un misil 
supersónico aire - super- 
ficie, teleguiado por ra- 
dio por el piloto mediante 
control visual. Puede ser 
lanzado desde cualquier 
altura, en vuelo horizon- 
tal o en picado. Su alcan- 
ce depende de la altitud 
de lanzamiento y de la: 
velocidad del avión. La 
velocidad minima de lan- 
zamiento es aproximada- 
mente de 0,45 Mach, sin 
ninguna restricción a ve- 
locidades supersónicas. 


El misil aire - aire 
MATRA R.530 lleva un 
sistema de guía electro- 
magnético semiactivo O 
pasivo por infrarrojos. 
Está dotado de espoletas 
de proximidad y de con- 
tacto, asi como de un dis- 
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positivo que asegura su autodestrucción en 
el caso de que falle el blanco. 


El lanzacohetes JL100R permite el trans- 
porte y tiro de 18 cohetes de 68 mm, SNEB. 
Un sistema electromecánico regido por un 
multivibrador electrónico, permite regular el 
lanzamiento de los cohetes uno a uno, o bien 
por ráfaga continua o ráfaga controlada 
de 366. 





El mantenimiento es parte fundamental de 
la eficacia de un sistema de armas. La cre- 
ciente complejidad de los equipos repercute 
en el coste del mantenimiento. 


Para el Mirage IUI, al igual que.para otros 
sistemas de armas, existen los dos habituales 
tipos de mantenimiento: el preventivo o pro- 
gramado y el imprevisto o no programado. 
El primero comprende una serie de compro- 
baciones y operaciones programadas, deno- 
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minadas “rutinas” con las que se pueden de- 
tectar los pequeños fallos o “baja” en las ca- 
racterísticas del equipo. El segundo tipo de 
mantenimiento es el que se lleva a cabo en 
virtud de modificaciones prescritas por órde- 
nes técnicas, reparaciones, busquedas de 
averías, etc. p 


El Mirage III destaca por su muy baja 
relación de mantenimiento: 15 horas por una 
de vuelo. (El F-104 tiene 35/1 y el Phanton 
50/1). 


Dimensiones, pesos y cargas. —El Mira- 
ge II-E tiene una envergadura de 8,22 mts. ; 
la longitud de su fuselaje es de 15,03 mts, 
y su altura total es de 4,25 mts. La superficie 
alar es de 34,85 m?. 


El peso en vacio es de 7.050 kg. y el peso 
máximo al despegue de 13.500 kg., siendo su 
carga alar de 370 kg/m. 


El Mirage III se fabrica en serie en cuatro 
países, acercándose al millar la cifra de los 
construídos y habiendo sobrepasado las 
400.000 horas de vuelo con los' colores de 
nueve naciones, 
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CARACTERISTICAS DE VUELO 


Velocidad máxima a nivel! Z 


del mar ... ... ... ... 1,400 
Velocidad máxima a 

12.000 metros ... ... 2,2 
Velocidad de crucero a 

11.000 metros ... ... 0,9 
Velocidad de aproxima- 

iO less loa dr e 340 
Velocidad de aterrizaje ... 300 


Tiempo de ascensión a 
11.000 metros a 0,9 
Mach . 3 


Tiempo de” ascensión a 
15.000 metros a 1,8 


Mach . Didds 6 
Techo de servicio a 18 
Mach ... ...o ...o oo. .««« 17.000 


Techo, utilizando el mo- 


tor COkete ... ... ... ... 23.000 


Carrera de despegue, se- 
gún el peso ... ... ... 700-1.600 


Carrera de aterrizaje uti- 
lizando el paracaídas de 


frenado ... ...o..ooo... 700 
Radio de combate: 
Perfil bajo ... ... ... ... 490 
Perfil alto-bajo-alto ... ... 640 
Perfil alto ... ... ..o +... 760 


Km./h. 


Mach.. 


Km./h. 


minutos. 


minutos 50 seg. 
mts. 
mts. 


mts. 


mts. 


Km. 


Km. 
Km. 





132 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Número 351 - Febrero 1970 


Y ASTRONAUTICA 








aq TI adri ositos es (Oye1quo) ug) euedeg 





SW-UI SI SEI ORO 10 








YI US o e es, (oyexjuos ux) erqr] 





ho. su. 0... 0... e. 40. 0... .. n124 











I-II OA. ls LS 











al 






(sope3zequa) [5 e e a ii ET 








Yas das Vas POo rs... ao. ... e... nue so. ano eco 2... s.. torBl9g 











PE 2 As 












SH AY/Y11rr 





pS me o 


11 HSVAIA THA 4nTa Ta 


133 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


El 40 por ciento de estos aviones vuelan 
bajo pabellón francés, perteneciendo a otros 
países el resto. 


En Australia se construye bajo licencia, 
denominándose Mirage II1-O los monoplazas 
y Mirage TI-D los biplazas. La construcción 
bajo licencia previó el montaje de todos los 
aparatos, así como la fabricación de ciertas 
piezas de la célula y una gran parte del reac- 
tor; por el contrario, todos los equipos elec- 
trónicos debían ser importados de Francia. 
En total, la compra fue de 110 unidades; de 
ellas, 2 aviones de pruebas, 48 de la versión 
de caza, con el radar Cyrano IIA, 50 de 
ataque a tierra, con el Cyrano THB, y por 
último 10 Mirage 11-D biplazas. 


En Suiza, se fabrican también bajo licen- 
cia las versiones Mirage 111-S, Mirage 1IT- 
BS y Mirage II-RS. De la versión citada 
en primer lugar, los dos primeros aviones 
construidos lo: fueron en Francia y el resto 
hasta un total de 36, en Suiza; esta versión, 
derivada del Mirage IIT-E, lleva un sistema 


de control de fuego electrónico TARAN de. 


la Casa Hughes y misiles Falcon HM-55. Del 
Mirage II-BS, se construyeron 3 aviones y 
del Mirage III-RS se construyeron 18. 


Número 351 - Febrero 1970 


En marzo de 1968, los gobiernos de Fran- 
cia y Bélgica firman un contrato previo 
para la adquisición por parte belga de 106 
aviones M-5 y opción a adquirir más adelan- 
te un determinado número de aviones “Ja- 
guar”. La primera partida estaría constituida 
por 88 Mirage M-5 (12 biplazas y 76 mo- 
noplazas, 22 de éstos últimos en versión de 
reconocimiento) y la segunda partida de 18 
(4 biplazas y 14 monoplazas, de éstos, cinco 
de reconocimiento). El acuerdo está basado 
en ciertas compensaciones industriales que 
afectan a los sectores aeronáutico y de 
armamento. 


Según la prensa especializada, Libia ha 
formulado un pedido que comprende 100 
aviones Mirage: 50 M-5, 30 Mirage III-E 
y 20 de la versión de reconocimiento y entre- 
namiento, Otros países cuyas Fuerzas Aéreas 
están equipadas con aviones Mirage son: 
Africa del Sur, Israel, Líbano, Pakistán y 
Perú. 

España, como ya es conocido, ha firmado 
con Francia el protocólo del acuerdo sobre 


la adquisición de 30 aviones Mirage IMML-EE 
y Mirage IIL-DE. 


BIBLIOGRAFIA 


Bon Porat et Uri Dan «Mirage contra Mig», ROBERT 
LAFFONT, París 1967. 

«Aviones». Editado por Estado Mayor del Aire, 1968. 

«Aviation Magazine». 15 diciembre 1967. ] 

«Avions, Marcel Dassawlt». de la Casa Dassault. 

«L'Industrie Aéromautique et Spatiale Frangaise». 
USIAS. París, 1969. ] 

«Le Matériel Aéronautique —Cellules— Moteurs». 
USIAS, París, 


l 
' 
, 


134 


«Grupe Dassault-Breguet». Editions UPE. 
París, 1969. | 0% 

L. C. Grenet, «Le Mirage IIL-E, avion des forces tac- 
tiques», «Forces Aériennes Frangaises», abril 1965, 

L. C. de Rousiers, «Le Mirage III en Australie», «For- 


ces Aériennes Frangaises», abril 1965. 
Jane's All The World's Aircraft. 


Número 351 - Febrero 1970 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 





Un artículo que publica la revista «Strategie», 
titulado «Perspectives d'evolution des forces armées 
sovietiques», pone en labios de un oficial soviético 
la siguiente ironía; «Durante cinco años hemos ayu- 
dado a China a convertirse en potencia nuclear y 
ahora nosotros vamos a necesitar otro tanto para 
reconvertir nuestras fuerzas armadas al tipo con- 
vencional», 


Parece entonces que después de ¡llegar a un máxi- 
mo de desarrollo bélico, correspondiente al rango 
de potencia nuclear, la curva con que se podría re- 
presentar ese desarrollo, comienza a descender, bus- 
cando nuevamente los niveles inferiores, correspon- 
dientes al armamento que se ha acordado llamar 
convencional. 
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Efectivamente, las pruebas atómicas, con fuego 
real y también con víctimas reales, de Hiroshima 


y Nagasaki, abrieron de par en par las puertas 
al delirio cientifico y técnico en las doctrinas de 
la querra, dando paso, en las principales potencias, 
a un reclutamiento masivo de científicos que han 
dedicado todo su esfuerzo e ingenio a desarrollar 
los medios necesarios para la guerra automática 
total y apocalíptica 
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Paralelamente, los estrategas y pensadores mili- 
tares han forzado su imaginación pora tratar de 
encajar las realizaciones de los cientificos en los 
reglamentos y manuales. Al comienzo de los años 
sesenta, pese a la experiencia de Corea, el entu- 
siasmo cientifico y técnico quiso ver la panacea 
bélica en el misil de cabeza nuclear; todo lo demás 
quedaba descartado por anticuado. Los ejércitos, 
dotados de gran rapidez y movilidad, actuartían 
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exclusivamente en explotación de los fuegos atóma- 
cos tácticos; desaparecerían en breve plazo los 
aviones tripulados; las decisiones seríam confiadas 
a calculadores electrónicos que desencadenaríam la 
reacción de manera automática; sólo sería necesa- 
rio pulsar un botón para ponerlo todo en marcha. 

Realmente, el progreso técnico hace posible ese 
tipo de guerra. Las elucubraciones de los pensd- 
dores se ham concretado en doctrinas de empleo 
y en organizaciones adaptadas a ellas. Existen uni- 
dades dotadas de misiles intercontinentales capa- 
ces de servir, en menos de media hora y con pre- 
cisión suficiente, una carga nuclear terrorífica a 
um objetivo situado en sus antípodas. Satélites de 
reconocimiento recorren constantemente sus órbitas 
proporcionando fotografías que permiten obtener 
información al día sobre toda la extensión de los 
territorios de sus presuntos adversarios. Complejas 
redes de instalaciones electrónicas vigilan constan- 
temente el espacio en previsión de ataques por 
sorpresa. Sistemas de transmisiones, inverosímil- 

mte perfeccionados, permiten una comunicació: 
prácticamente instantánea entre los altos mandos 
y cualquiera de sus subordimados. Todo está dis- 
puesto. : 


Sin embargo, la guerra total, aunque posible, 
no es probable. Políticos, estrategas, moralistas 
encuestas de opinión pública y también la expe- 
viencia de los últimos veinticinco años así nos la 
«valan. Periódicamente surgen crisis internaciona- 
les en las que suben las pujas e incluso se fuerza 
algún «órdago» en la gigantesca partida de mus 
que es hoy la política internacional; los periódi- 
cos vespertinos aumentan el tipo de sus titulares 
con la esperanza de cortarnos la digestión; los 
pronósticos se hacen pesimistas... Pero luego fun- 
cionan los teléfonos rojos y hasta «ahora, afortu- 
nadamente, todo queda en la pérdida o ganancia 
de algunas «piedras» o «emarracos» diplomáticos 
o estratégicos. 


Los potentes ejércitos, perfectamente dotados, 
orgamizados y adiestrados, se mantienen tensos en 
el desempeño de su única posible y gloriosa mi- 
sión: la disuasión. Misión importante, ciertamente, 
pero pasiva. 


La guerra total es poco probable. Nos lo dicen 
los políticos, los estrategas, los moralistas, las en- 
cuestas de opinión pública y también la experien- 
cia de los últimos veinticinco años. Pero la guerra, 
el enfrentamiento entre unos y otros, éstos y aqué- 
llos, es posible, probable, cierta y constante, como 
también nos lo prueba la experiencia de estos vein- 
ticinco años. : 

En realidad nos lo prueba la experiencia de mu- 
chísimos más años, la experiencia de todos los 
años que lleva de existencia la humanidad. Ocurre 
que la guerra adopta la modalidad más adecuada 
a las circunstancias del momento. Entre los hombres 
civilizados que viven en el seno de una sociedad 
estable y organizada, no se emplea apenas otra 
arma que la lengua para zanjar esas pequeñas cues- 
tiones que surgen en la vida cotidiana; las conse- 
cuencias que acarrearía el utilizar otros medios más 
contundentes hace que, con las naturales excepcio- 
nes, no valga la pena ensayarlo. En gentes de menos 
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formación o nivel de vida los enfrentamientos pue- 
den adoptar formas más violentas, aunque con 
funestas consecuencias para los protagonistas, como 
nos demuestran los seriales de televisión. En los en- 
frentamientos entre pueblos y entre estados ocurre 
otro tanto. La guerra se hace para ganar, pero en 
la guerra total sólo hay opción a perder. La guerra 
total es un «órdago» que acaba con la partida de 
mus, con los que juegan, con los mirones y hasta 
con los que no saben que existe el mus. No admite 
saborear el triunfo, jugar la revancha ni siquiera 
el triste placer de discutir y razonar la jugada; por 
eso es poco probable. Pero como se decía al comienzo 
de este párrafo, la guerra se adapta tomando formas 
que permiten continuar el juego en espera de alguna 
ganancia o del desquite de alguna pérdida. 


* * * 


ro do da 
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Las guerras que se libran en el mundo de hoy 
no son guerras claras como las de antes, cuando los 
estados se jugaban el «resto» utilizando todo lo que 
tenían a mano. Son guerras extrañas, guerras en 
que los protagonistas rara vez son los verdaderos 
protagonistas; guerras con muchas voces en «off» 
y actores que actúan en la sombra; guerras en las 
que se ventilan objetivos e intereses escondidos en 
frases altisonantes que apenas 
significan nada; guerras en las 
que los combatientes luchan por 
cosas que ni sospechan. Se em- 
plean en ellas los medios más 
diversos y variados, y no es raro 
ver coincidir alguno de los últi- 
mos alardes de la técnica con 
armas pertenecientes a los pri- 
meros Capítulos de la historia. 

Son guerras convencionales y 
no porque no sean totales, sino 
porque obedecen a un acuerdo 
tácito y convencional entre los 
actores de la política internacio- 
nal, que intervienen en ellas sin 
comprometerse más de lo indis- 
pensable. Desempeñan un papel 
primordial las guerrillas, las re- 
presalias, la subversión, la publi- 
cidad y sobre todo los socios pro- 
tectores y su comercio de armas. 
Y dan mucho que hablar, espe- 
cialmente al Consejo de Seguri- 
dad de las Naciones Unidas. 

Las fuerzas que participan en 
ella tienen que estar preparadas 
a prescindir de los reglamentos y 
a improvisar sobre la marcha, a 
sorprender y a no ser sorpren- 
didos. Actúan compartimentadas 
por motivaciones políticas des- 
tinadas a graduar e impedir la 
escalada. Son guerras difíciles de 
gañar y que suelen terminar en 
tablas; en las que ejércitos 
poderosos, atados por la disua- 
sión, se ven imposibilitados de 
llegar a una decisión y acaban 
por desmoralizarse en su lucha, 
interminable. Es la guerra 
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caótica del gana-pierde, como en Indochina, Argelia, 
Suez, Corea, Vietnam. 


* + * 


Durante algún tiempo pareció que era un ha- 
llazgo ruso que tenía la virtualidad de enfrentar 
a las potencias occidentales con problemas insolu- 
bles un día aquí y otro alli, a lo largo de la geo- 
grafía del globo; luego se ha bisto que Rusia en 
este asunto, como en tantos otros, no ha hecho 
más que aprovecharse de las circunstancias Y, s0- 
bre todo, de los errores de sus adversarios. 

El primer bache que encontraron los Estados 
Unidos en su flamante carrera de potencia atóma- 
ca, cuando aún ostentabam el monopolio, fue Co- 
rea. Esta guerra les planteó sus primeros proble- 
mas de conciencia y al renunciar a la escalada se 
vieron obligados a desempolvar los viejos arma- 
mentos de la segunda guerra mundial y a resig- 
marse a quedar empantanados frente a los chinos, 
mientras que la URSS se frotaba las manos. Por 
aquel entonces, ésta conseguía su bomba atómica 
y comenzaba la partida de la disuasión. . 
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. Libre de problemas coloniales con el tercer mun- 

do y disfrutando amplia impunidad para mantener 
en orden a sus satélites, recurriendo a los carros 
si era necesario, Rusia pudo pensar que le bastaba 
con preparar la guerra atómica para resolver el 
problema de defensa. Concedió prioridad absoluta 
al arma estratégica y a la defensa aérea, rele- 
gando al tercer lugar a su Cuerpo de Batalla 
Aeroterrestre. vrouectado, sin embargo, para in- 
tervenir exclusivamente en la batalla atómica tác- 
tica, que era la programada para cuando llegase 
el momento de hacer caer en sus manos a lla de- 
cadente Ewropa Occidental. 


» * * 


Así ha vivido en feliz. monotonía, jugando a la 
contra y poniendo zancadillas, hasta que comenza- 
ron sus diferencias con China, su principal vecino, 
y además vecino pobre, con aspiraciones a amplias 
extensiones de territorio soviético. Ante el impera- 
tivo de la realidad, el dogma marxista de la impo- 
sibilidad de guerra entre dos países socialistas co- 
menzó a tambalearse primero y luego ha comenzado 
a dejar de ser dogma, a partir de los primeros en- 
frentamientos fronterizos chino-soviéticos. Ahora es 
la U. R. S. S. quien se enfrenta por primera vez, 
y como presunto protagonista, con la guerra caóti- 
ca; sufre los alfilerazos del extremismo desbocado 
y sus propagandas, tiene que enfrentarse con inci- 
dentes, teme las consecuencias de una escalada, y 
al mismo tiempo debe esforzarse por no perder pres- 
tigio para que no se le desmande el rebaño, y por 
afirmar su propia seguridad. 

Su ejército atómico poco puede hacer en un con- 
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flicto convencional con la inmensa China. Si monta 
una ofensiva que penetre en el territorio de ésta 
necesita contar con muchos medios, no sólo para 
ocuparlo, sino para mantenerlo frente a la subver- 
sión, una subversión del tipo de la que tiene atra- 
pados a los Estados Unidos en Vietnam, pero a 
escala mucho mayor. Su organización actual, si xo 
se emplea en la guerra total, puede resultar vulne- 
rable a la acción de las termitas chinas. 


- *. »* 


La guerra sigue y los Ejércitos se ¡amoldan a sus 
características de cada momento. Hoy, una gran 
potencia ha de mantener un nivel elevado de inves- 
tigación que produzca armas cada vez más perfec- 
cionadas con las que jugar la baza de la disuasión 
en el campo estratégico mundial, y unas fuerzas 
convencionales en número y 'calidad suficientes para 
librar las guerras caóticas convencionales que se 
presenten «en su camino. 

Mañana no se sabe; igual volvemos a la lucha 
armados de arco y flecha, si, pese a todo, la escala- 
da se produce en una de las muchas ocasiones pro- 
picias que se presentan para ello, o llegamos al fin a 
una situación estable de paz. Posibilidad remota esta 
última, porque para ello es necesario conquistar unas 
condiciones de justicia e igualdad entre todos los 
pueblos que, por ahora, estamos muy lejos de alcan- 
zar. Y ni siquiera es posible saber si estas condicio- 
nes de justicia e igualdad no crearían una nueva 
y más exagerada sociedad de consumo, tediosa, sin 
alicientes y sin posibilidad de aventuras para las 
juventudes del futuro. Pero esa es otra historia, que 
algún otro día procuraremos adivinar. 


ES PEDAL pl 
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VISITA A ESPAÑA DEL COMANDANTE EN JEFE DE LAS FUERZAS 
AEREAS ARGENTINAS 





Invitado por el Ejército del Aire español 
ha realizado una visita de seis días, en la 
primera mitad de este mes de febrero, a 
España, el Brigadier General don Jorge Mi- 
guel Martínez Zuviría, Comandante en Jefe 
de las Fuerzas Aéreas argentinas. Su viaje 
forma parte de una gira que realiza por 
diversos países de Europa tras una estancia 
oficial en los Estados Unidos. 

El Brigadier Martínez Zuviría, que venía 
acompañado por su esposa y por su ayudante, 


el mayor Roberto López, fue recibido en el 
Aeropuerto de Barajas por el Jefe del Esta- 
do Mayor del Aire, teniente general don 
Luis Navarro Garnica; el Jefe de la Primera 
Región Aérea, teniente general don José 
Avilés Bascuas; el Embajador de la Argen- 
tina en Madrid, Doctor César Ignacio Urién; 
Segundo Jefe del Estado Mayor del Aire, 
don Mariano Cuadra Medina; otros miem- 
bros de la Embajada y Jefes del citado Esta- 
do Mayor del Aire. 
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Durante su estancia en Madrid, el Coman- 
dante en Jefe de las Fuerzas Aéreas argen- 
tinas fue recibido en audiencia especial por 
el Jefe del Estado en el Palacio de El Pardo, 
al que acudió acompañado por el Embajador 
argentino para cumplimentar al Caudillo. 

En acto celebrado' en el Salón de Honor 
del Ministerio, el ministro del Aire, general 
don Julio Salvador Díaz-Benjumea, impuso 
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al Brigadier General Mar- 
tínez Zuviría la Gran Cruz 
de la Orden del Mérito 
Aeronáutico, con distinti- 
vo blanco, y la Cruz de la 
Orden del Mérito Aero- 
náutico de segunda clase, 
con distintivo blanco, al 
Vicecomodoro don David 
Eduardo Alcides Gioza. El 
ministro pronunció unas 
palabras en las que señaló 
el gran honor que para él 
representaba imponer di- 
chas condecoraciones en 
el pecho de dos grandes 
aviadores que tantos servi- 
cios han prestado y que, 
aparte de premiar sus mé- 
ritos, dijo el ministro que 
las condecoraciones eran 
un abrazo de las Fuerzas 
Aéreas españolas a las de 
Argentina. 

El Comandante en Jefe 
de las Fuerzas Aéreas 
argentinas agradeció la 
imposición de las condeco- 
raciones, las cuales, dijo, resumían cuan- 
tode caro y noble tienen la Historia de 
España, considerándolas como un gesto de 
amistad y hermandad entre los dos pueblos. 

El Brigadier General Martínez Zuviría ha 
visitado en nuestra Patria diversas instala- 
ciones del Ejército del Aire español, entre 
ellas la Base Aérea de Getafe, la factoría de 
Construcciones Aeronáuticas y la Base Aé- 
rea de utilización Conjunta de Torrejón. 


CONFERENCIA SOBRE TEMAS ESPACIALES EN LA BASE AEREA 
DE VILLANUBLA 


El pasado día 3 de este mes de febrero, 
pronunció una conferencia en la Base Aérea 
de Villanubla, el Comandante Médico del 
Aire don Feliciano Merayo Magdalena, so- 
bre el tema “Problemas actuales de astronáu- 
tica”. Asistieron el Capitán General de la 
VII Región Militar, teniente general Ruiz 
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Fornells; el Gobernador Militar, general 
Chacón Molina; el Gobernador Civil, señor 
Ibáñez Trújillo, y demás autoridades milita- 
res y civiles de la provincia. 

El Comandante Merayo, que ilustró su 
conferencia con lla proyección de películas, 
fué muy felicitado por los asistentes. 
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El Excmo. Sr. General Subinspector de la 1.2 Región Aérea, don Mariano González- 
Cutre Villaverde, hace entrega, en la factoría de E. N, M. A. S. A., en Alcalá de 
Henares, de las Medallas al Mérito Aeronáutico con distintivo blanco, concedidas por 
el Excmo. Sr. Ministro del Atre a don Antonio Barrón Medrano, Doctor Ingeniero 


Aeronáutico, Jefe de la Factoría de E. N. 
Marcelino Mezquita González, oficial 1.* de 


CURSOS DE VUELO SIN 


El Ministerio del Aire, a través de la Di- 
rección General de Navegación y del “Prans- 
porte Aéreo, ha programado dos cursos de 
Vuelo sin Motor para aspirantes femeninos. 

El primero de ellos tendrá lugar en la Es- 


M. A. S. A., en Alcalá de Henares, y a don 
Taller, Jefe de Equipo de la misma Factoría. 


MOTOR PARA MUJERES 


cuela de Ocaña (Toledo) y se iniciará el 11 
de mayo, para concluir el 6 de junio. 

Los aspirantes que deseen información 
deben dirigirse a la Sección de Formación 
Aeronáutica de la mencionada Dirección Ge- 
neral en el Ministerio del Aire. 
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Información del Extranjero 





AVIACION MILITAR 


€ _— 





¡AREA 











Los Estados Unidos parece que están considerando seriamente la entrega a Israel de 
aviones “Skyhawk”. Aquí vemos dos de estos aviones de McDonmell-Douglas, que fue- 
ron vendulos a Nueva Zelanda, en sus versiones A-4K, monoplaza de ataque al suelo y 


ESTADOS UNIDOS 


Presupuesto de Defensa. 


El presidente Nixon presentó 
al Congreso su presupuesto de 
200.800 millones de dólares para 
el año fiscal de 1971, que co- 


TA-4K, biplaza de entrenamiento, 


menzará el 1 de julio próximo. 

Esta será la primera vez en la 
historia de Estados Unidos que 
el presupuesto de gastos del Go- 
bierno alcanza los 200.000 mi- 
Mones de dólares. El presupues- 
to del año fiscal 1970 supuso 
197.900 millones de dólares en 
gastos. 
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A pesar de una reducción de 
5.800 millones de dólares en los 
gastos de Defensa respecto de 
añios anteriores, en el año fiscal 
de 1971 los Estados Unidos gas- 
tarán 73.600 millones de dólares 
en este capítulo. 

Nixon no especificó al Congre- 
so cuántos miles de millones de 
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Bajo el plano de un F-4, vemos uno de los nuevos misiles Maverick, de la casa Hughes 


(el que está más bajo), guiado 
para el ataque a tanques y defensas terrestres. 
comprobar si los gases de escape de uno de € 


esta cifra se emplearían en la 
guerra de Vietnam. «Fueron 
omitidos para proteger el secre- 
to de futuros planes de retirada 
de tropas», dijo como justifica- 
ción. 

El programa espacial será re- 
ducido en 486 millones de dóla- 
res, quedando la N. A. S. A. con 
3.400 millones para gastos en el 
año 1971. E 

A gastos de Defensa se dedi- 
cará un 37 por 100 de los 200.000 
millones de dólares, aunque en 
ese capítulo se incluirá también 
parte de la ayuda militar a de- 
terminados países que no se en- 
globan dentro del presupuesto 
para ayuda exterior. 

La política militar de Nixon 


los que tenga cercanos, 


revela una clara intención de de- 
dicar mayor porcentaje de gas- 
tos a la carrera armamentista 
nuclear, concretamente al siste- 
ma defensivo de «missiles» anti- 
balísticos (A. B. M.), conocido 
por «Salvaguardia». También se- 
rán sustituídos los proyectiles 
¿Minuteman 1» por otros de ma- 
yor capacidad, los <«Minute- 
man 3», y se sustituirán los 
«missiles» Polaris de los subma- 
vinos por los «Poseidon» (de múl- 
tiples cabezas nucleares, que pue- 
den dirigirse a diferentes blan- 
cos). 

La oposición demócrata en el 
Congreso ha anunciado que se 
producirá un fuerte debate cuan- 
do llegue el momento de aprohar 
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por una cámara de televisión, € ideado especialmente 
El otro mis es una maqueta destinada « 
stos misiles pueden empañar la visión de 


los gastos de Defensa, sobre to- 
do aquellos destinados al A.B.M. 
y a otras armas atómicas. 


INTERNACIONAL 
Aviones para Vietnam del Sur. 


Unos 400 aviones de combate 
proporcionarán los Estados Uni- 
dos al Gobierno de Vietnam del 
Sur en los próximos veintiún 
meses, ha anunciado en confe- 


. rencia de Prensa el Secretario 


de las Fuerzas Aéreas norteame- 
ricanas, Robert Seamans. 
Seamans dijo que los Estados 
Unidos doblarán el número de 
aparatos de que dispone actual- 
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mente el Gohierno de Vietnam 
del Sur, 

Las Fuerzas Aéreas sudviet- 
namitas están compuestas ac- 
tualmente de 20 escuadrones de 
20 ó 25 aviones cada uno y rea- 
lizan «sólo el 25 por 100 de los 
vuelos de los combates de las bro- 
pas aliadas en la guerra de Viet- 
nam. 

Seamans no especificó de qué 
tipo serán los aviones que los 
Estados Unidos entregarán a 
Vietnam del Sur. El Gobierno 
estudiará—dijo—si los aviones 
que vamos a entregar deben ser 
de tipos más modernos de los 
que actualmente dispone el Go- 
bierno de Vietnam del Sur. 

Las Fuerzas Aéreas sudvietna- 
mitas poseen hasta ahora sólo un 
escuadrón de aviones supersóni- 
cos y Carecen de bombarderos. 


T— o— 


Seamans señaló que la decisión 
de doblar la capacidad de las 
Fuerzas Aéreas sudvietnamitas 
es parte del programa de viet- 
namización iniciado por el presi- 
dente Nixon para dejar las 
responsabilidades combativas en 
manos de Vietnam del'Sur. 


Aviones «Mirage Ill» a Libia. 


Se ha confirmado oficialmente 
la compra a la sociedad francesa 
de «Aviones Marcel Dessault» 
por parte de Libia de 50 apara- 
tos «Mirage Til». Noticia ésta 
que ha causado revuelo en el 
mundo entero, y muy principal- 
mente, como es lógico, en lIs- 
rael, Estados Unidos y Gran 
Bretaña. 

Libia pasa a ser el segundo 
país árabe, después de Líbano, 
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que va a poseer estos aviones. 
Otras naciones que disponen de 
estos cazabombarderos son: 
Africa del Sur, Australia, Tsruel, 
Sniza, Bélgica, Pakistán, Perú 
y—pronto, probablemente—Es- 
paña. 

A Libia, con sus riquezas pe- 
trolíferas, no le faltan recursos 
económicos para esta compra, y 
también dispone de la infraes- 
tructura necesaria, al retirarse 
los americanos de la Base Aérea 
de Wheelus. El problema, aho- 
ra, estribará en la instrucción 
de los pilotos, cosa que no se 
improvisa. Ya se habla de que 
pueden ser formados en Francia. 

Una cláusula del contrato de 
compra de estos aviones prohibe 
a Libia la venta de ellos a terce- 
ro. La entrega de los primeros 
aparatos está prevista para 1971. 








Un capitán de las Fuerzas Aéreas de Alemania Oriental desertó v huyó a Dinamarca, 
Dos soldados custodian su aparato, tras el aterrizaje en la isla Bormgholm. 


146 


Número 351 - Febrero 1970 REVISTA DE AERONAUTICA 


Y ASTRONAUTICA 


ASTRONAUTICA Y MISILES 





. El proyecto quizá más importante de todos los que tiene la NASA en estudio en la 
actualidatl, es el que llama “Space shuttle” o “lanzadera espacial”. Son. vehículos que 
se acercarán con propulsión cohete, a los ingenios que estén en órbita y tomarán tierra 
con un segundo grupo motopropwlsor del tipo turbo-reactor, Será el primer vehículo 

auténticamente weroespacial. Esta es la versión que presenta la casa Lockheed, 


ESTADOS UNIDOS : lo XITL>, de la que será coman- 
dante, va a ser la cuarta y últi- 
ma misión espacial de James 
La exploración lunar «Apo- Lovell. Cumplirá cuarenta y dos 


Cuarto vuelo espacial de Lovell. 


1147 


años el mes próximo y ha pa- 
sado ya más de tres semanas en 
el espacio en misiones anteriores. 
En 1965, junto con Frank Bor- 
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man, pasó dos semanas en órbi- 
ta alrededor de la Tierra a bor- 
do del «Géminis Vll>. Al año 
siguiente, 1966, llevando como 
segundo a Edwin Aldrin, giró 
en torno a nuestro planeta du- 
rante cuatro días como coman- 
dante del «Géminis XI». Final- 
mente, en las Navidades de 1968, 
Lovell fue el piloto del módulo 
de mando de la misión «Apo- 
lo VIII», en la que por primera 
vez seres humanos giraron en 
torno al satélite de la Tierra. 

Si los planes de la NASA se 
cumplen, el próximo 11 de abril 
Lovell, acompañado de Thomas 
Mattingly y Fred Haise, inicii 
rá en Cabo Kennedy la misión 
«Apolo XIll> de aterrizaje 
en la Luna, en la zona conocida 
por «EF». Lovell y Haise se po- 
sarán al pie de las colinas de 
Fra Mauro a las 8,16 del 16 de 
abril, mientras Mattingly per- 
manece en órbita tripulando el 
vehículo de mando de la mi- 
sión». 


Cargo administrativo para 
Von Braun. 


La agencia espacial norteame- 
ricana anunció que el profesor 
Von Braun será trasladado des- 
de su actual centro experimen- 
tal de trabajo de Alabama a 
Wáshington, donde ocupará un 
cargo que esté más relacionado 
con asuntos de la Administra- 
ción que con la tecnología. 

Aunque la agencia espacial no 
ha revelado los motivos del tras- 
lado del científico Von Braun, 
hombre clave en la tecnología 
espacial norteamericana, se en- 
tiende que la «mudanza» está 
ligada a la actual crisis econó- 
mica que afronta la NASA. 

De acuerdo con datos ya casi 
oficiales, la NASA recibirá para 
el año fiscal de 1971 sólo 3.400 
millones de dólares, la cifra más 


baja desde que se inició el pro- 


grama espacial de Estados Uni- 
dos, hace casi nueve años. 


Von Braun estaba trabajando 
en el diseño de un cohete impul- 
sor atómico reutilizable para la 
sustitución en un futuro de la 
cohetería «Saturno». 


FRANCIA 


La guerra espacial. 


El General Beaufre ha hecho 
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unas declaraciones, según las 
cuales la precisión «u que se 
ha llegado en la navegación y el 


encuentro de naves espaciales, 


dará lugar a aplicaciones de tipo 
militar. Aparecerá un sistema 
de satélites antisatétiles, cuya 
misión consistirá en ir a reco- 
nocer en su órbita a los satéli- 
tes espías de la potencia enemi- 
ga, bien para examinarlos en 


Enmarcado por un pequeño circulo blanco puede verse en 
la fotografía el lugar conocido por Fra Mauro, donde se 
espera que se posen, en la Luna, los astronautas del 


“Apolo XIII”. 
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tiempo de paz o para destruir- 
los en la víspera de un ataque 
con misiles balísticos de cabeza 
nuclear. 

Se basa para estas manifesta- 
ciones en el gran grado de pre- 
cisión que han alcanzado los sa- 
télites espías, y que ya les per- 
mite detectar y seguir a los mi- 
siles balísticos en vuelo, e inclu- 
so detectar el momento de su 
lanzamiento. 


«En consecuencia—dice el Ge- 
neral—, si una de las dos super- 
potencias mundiales decidiera 
atacar a la otra con misiles ba- 
lísticos de carga nuclear, le se- 
ría imprescindible el hacerse con 
la «superioridad espacial» o «do- 
minio del espacio», destruyendo 
o neutralizando los satélites es- 
pías de la potencia enemiga pa- 
ra poder lanzar su ataque sin ser 
detectado hasta la última fase 
del vuelo de sus misiles, cuando 
éstos entran ya en el alcance de 
los radares en tierra.» 


El General Beaufre no duda 
de que si estallara un conflicto 
nuclear «terrestre» entre las dos 
grandes potencias, forzosamente 
tendría que ir precedido por una 
«guerra espacial» llevada a cabo 
por satélites antisatélites. 


UNION SOVIETICA 
:¿Arma antisatélite? 


La Unión Soviética posee un 
artefacto espacial orbital capaz 
de interceptar y destruir otros 
satélites artificiales, afirman ex- 
pertos norteamericanos. 

Hace dieciséis meses, según di- 
chos expertos, la Unión Soviéti- 
ca lanzó un satélite interceptor- 
inspector-destructor, lamado 
oficialmente «Cosmos 248», y 
fue dirigido hacia otros dos sa- 
télites de la clase «Cosmos», los 
«249» y «252», a los que destru- 
yó o anuló. j 

Esta información ha sido ob- 
tenida por norteamericanos e 
ingleses, reuniendo datos me- 


REVISTA DE AERONAUTICA 


diante el rastreo de satélites 
soviéticos y a través de servicios 
de espionaje. 

Hace once años, la Fuerza 
Aérea de los Estados Unidos pla- 
neó la construcción y lanzamien- 
to de un satélite similar al que 
se dice poseen los soviéticos, pe- 
ro dichos planes fueron abando- 
nados. 

Los sistemas de radar de los 
Estados Unidos que siguen a los 
satélites soviéticos casi desde el 
momento mismo de su lanza- 
miento, detectaron en órbita a 
los «satélites blancos», los «Cos- 
mos 249» y «252», junto con sus 
cohetes portadores. 
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Oficialmente se ha publicado 
que después las pantallas de ra- 
dar detectaron veinticinco pie- 
zas de los dos vehículos espacia- 
les, lo que hizo pensar que ha- 
bían hecho explosión. 

Según la información publica- 
da por la Administración Nacio- 
nal de Aeronáutica y del Espa- 
cio, que la obtuvo del Mando 
Aeroespacial de las Fuerzas Aé- 
reas, el «Cosmos 249» estalló 
unas veinticuatro horas después 
de su lanzamiento, el 20 de oc- 
tubre de 1968; pero los datos 
que se poseen de la destrucción 
del «252» son menos minuciosos 
y detallados. 





Dentro de una cubierta de lona se encuentran completos los 
módulos de. mando, servicio y lunar del “Apolo XIII” que 
será lanzado hacia nuestro satélite el 12 de marzo de 1970. 
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MATERIAL AEREO 
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a) 





Ultimo representante de la familia “Mirage”, el “Milán” lleva unos “bigotes” retrácti- 

les, en el morro, que acortan sw carrera de aterrizaje y despegue y le prestam unas 

caracteristicas óptimos para el ataque a tierra, mientras que, cuando los recoge, le per- 
maten alcanzar como interceptador el 2,2 de Mach, 


ALEMANIA 
El MRCA. 


El Comité alemán de defensa 
ha declarado que ha recibido un 
informe sobre el estado actual 
del avión polivalente de comba- 
te (MRCA), que le ha sido en- 
tregado por el Ministro de De- 
fensa alemán, y en el cual cons- 
ta que el desarrollo de este 
avión .se lleva a cabo puntual- 
mente y que la construcción de 
los prototipos comenzará en la 
primavera de 1970. 

El Comité de Defensa ha in- 
sistido en que el programa debe 


ajustarse rígidamente a los pla- 
zos marcados. Parece ser que la 
cooperación germano-británica- 
italiana está funcionando bien y 
que se están garantizando los 
intereses de cada uno de estos 


tres países, de acuerdo con la ” 


medida de su participación. 

El Comité de Defensa ha de- 
clarado que espera que el pro- 
grama del MRCA, que es el ma- 
yor proyecto de la NATO en el 
momento actual, continuará pro- 
gresando satisfactoriamente y 
que al participar en este progra- 
ma Alemania contribuye, no sólo 
al desarrollo de ¡su propia Eco- 
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nomía y Tecnología, sino a la de 
Europa en general. 


ESTADOS UNIDOS 
El F-15 será el sucesor del F-4, 


Una gran victoria para la casa 
McDonnell-Douglas, ya que será 
ella, con el F-15, la que efec-. 
tuará' la substitución del mag- 
nífico caza subsónico F-4 «Phan- 
tom 2», que también fue cons- 
trnído por dicha empresa. 

La necesidad de un nuevo caza 
de características elevadísimas 
se incrementó últimamente por 
la urgencia de neutralizar “el 
avance conseguido por los sovié- 
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Primera máquina rectificadora que se empleó en el mando, 
para rectificar los diámetros exteriores de los ejes de los 
motores con sistema completamente automático de control, 
Pertenece a la Rolls-Royce, que va a utilizar este sistema 


en el RB-211. 


bicos con sus aviones intercepba- 
dores «Mig-23», que parece ser 
que son trisónicos y que estarán 
en servicio en el año actual. 

Se ha autorizado a la USAF 
para que haga un pedido de 700 
aviones F-15, lo cual constituirá 
un nuevo «récord» en materia 
de contratos. 


ESTADOS UNIDOS 
Dificultades con los F-111. 


El Ministro de Defensa de Jos 
Estados Unidos, Melvin Ak. 


Laird, ha dejado entender que. 
en el caso de que no puedan ser 
solventadas favorablemente las 
dificultades que han aparecido 
en los aviones F-111, los Esta- 
dos Unidos se verían forzados a 
hacer nuevos pedidos de aviones 
A-6; A-7 y F-4. En los 223 P-111 
de que dispone la USAF, están 
incluidos 24 aparatos destinados 
a las Reales Fuerzas Aéreas 
Australianas. 

La USAF, sin embargo, insiste 
en que acabará resolviendo todos 
los problemas del F-111. No 
obstante; al aparecer tanta di- 
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ficultad de carácter técnico, se 
agravan los problemas financie- 
ros concernientes a este progra- 
ma, hasta tomar caracteres fran- 
camente alarmantes. 


Nueva ayuda radar. 


Aunque las condiciones me- 
teorológicas sean realmente ad- 
versas, los aviones de la década 
del 70, podrán efectuar sus des- 
pegues y aterrizajes a la hora 
prevista, gracias a un nuevo sis- 
tema de radar de alta resolución 
denominado <Salt». 

El nuevo radar, que será ins- 
talado en aviones.como el Boe- 
ing 747, el Lockheed L-1011, o 
el Donglas DC-10, acaba de ser 
dado a conocer con motivo de la 
Sexta Conferencia Anual del 
Instituto Americano de Aeronáu- 
tica y Astronáutica, celebrada 
en Anaheim (California). 

Dos simples reflectores de ra- 
dar situados a ambos lados del 
final de la pista en donde el 
avión tenga que aterrizar, serán 
suficientes para que el aterriza- . 
je se efectúe con toda normali- 
dad por malas que sean las con- 
diciones atmosféricas del mo- 
mento. Esto significa que todo 
el sistema activo del radar se 
encuentra a bordo del avión y 
no hecesita de ninguna señal o 
medio de comunicación del ex- 
terior para efectuar las opera- 
ciones de aproximación y toma 
de tierra. 

La noticia sobre el nuevo sis- 
tema ha producido una crecien- 
te satisfacción en las compañías 
aéreas, que actualmente pasan 
sus pedidos a las fábricas de 
aviones. Pan Am, por ejemplo, 
ha encargo 33 Boeing 747, que 
se espera que vayan equipados 
con el mencionado sistema de 
radar. 

Además de sus posibilidades 
comerciales, el nuevo sistema 
tendrá” numerosas aplicaciones 
en el campo militar, sobre todo 
por loque se refiere al trans- 
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porte de tropas y equipos mili- 
bares a puntos en los que las 
instalaciones sean poco comple- 
tas. 


Fibra de grafito para el Galaxia, 


Los científicos e ingenieros de 
la industria aérea norteamerica- 
na, estudian en estos momen- 
tos el empleo de materiales más 
duros y ligeros, con los que se 
podrán conseguir en el futuro 
aviones de menor peso y muchí- 
simo más rápidos que los cono- 
cidos hasta ahora. 

De acuerdo con las últimas 
Investigaciones realizadas,  di- 
chos materiales—algunos de los 
cuales son ya un 33 por ciento 
más duros que el acero y un 30 


por ciento más ligeros que el 
aluminio—eliminarán muchos de 
los problemas de fatiga que 
ahora se presentan, alargando 
de manera considerable la vida 
media de cada avión. 

De acuerdo con las declara- 
ciones hechas por el director del 
departamento de Ingeniería de 
Lockeed, el campo en el que más 
se está avanzando es el del gra- 
fito. 

<En la actualidad—ha seña- 
lado—estamos produciendo fi- 
bras de grafito que son tres ve- 
ces más resistentes que las de 
acero». 

El director del Departamento 
de Ingeniería agregó después que 
las mencionadas fibras se están 
experimentando en los paneles 
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del suelo del avión Galaxia C-5, 
considerado en estos momentos 
como el mayor del mundo. 

«Aunque el peso de estas fi- 
bras es actualmente entre un 
25 y un 30 por ciento inferior 
al del aluminio, confiamos en 
poder hacerlas un 45 por ciento 
en un próximo futuro». 

Al tiempo que se estudían los 
nuevos materiales se están ha- 
ciendo también considerables 
avances en el campo de los dise- 
ños aerodinámicos, con los que 
se podrá aumentar la velocidad 
de los aviones. 

Las innovaciones en el diseño 
van encaminadas también a re- 
ducir el espacio necesario por 
los aviones para despegar y 
tomar tierra. 








+ 


El YO-3A es un avión de reconocimient. 














o desarrollado por Lockheed, a partir de pla- 


neadores y que es calificado de “silencioso”. Lleva un motor enfriado por aire, de 210 
caballos que hace girar una hélice de seis palas. 
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Primer vuelo del “Jumbo”. El Boeing 747 hace parecer pequeño al autobús de la Pan 
American, en el Aeropuerto de Heathrow, tras su primer vuelo trasatlántico Nueva 
York-Londres, con 362 pasajeros. 


ESTADOS UNIDOS 
Reducción en el SST. 


El presupuesto del Gobierno 
norteamericano para el año fis- 
cal de 1971, reflejará una reduc- 
ción y como consecuencia otra 
posible demora en la construc- 
ción del avión supersónico de 
transporte SST, parecido al Con- 
corde franco-británico. 


“Fuentes de la Administración . 


Federal de Aviación en Wáshing- 
ton afirman hoy que el presi- 


dente Nixon, que en septiembre 
pasado había previsto la conce- 
sión de 314 millones de dólares 
como necesarios para los traba- 
jos del próximo año, ha decidido 
ahora cortar esa cantidad por 
debajo de los 300 millones. Esta 
reducción supondrá una nueva 
demora en la producción y prue- 
ha del prototipo. 


GRAN BRETAÑA 


Servicio Londres-Miami. 


El día 1 de enero, BOAC in- 
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trodujo un nuevo servicio diario 
entre Londres y Miami. Dicho 
vuelo se operará sin escala cua- 
tro días por semana. 

Los lunes, jueves, viernes y 
sábados, los vuelos saldrán del 
Aeropuerto de Heathrow, en 
Londres, a las 10,15 horas, y 
llegarán en vuelo sin escala a 
las 13,45 horas (hora local). 
Duración del vuelo: 9 1/2 horas 
solamente. 

Los vuelos de los domingos, 
martes y miércoles parten igual- 
mente de Londres a las 10,15 
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horas, yendo éstos vía Bermu- 
da y Bahamas. 

El servicio diario a Miami sin 
escala alguna, comenzará el pro- 
ximo 26 de abril. Entonces el 
horario de salida será a las 10,40 
horas, con llegada a Miami a 
las 15,10, hora local. 

Jl servicio de Londres-Miami 
estará operado por el avión 


Boeing 707, 
INTERNACIONAL 
Reducción de tarifas. 
Las Conferencias de Tráfico de 
la Asociación del Transporte Aé- 


reo Internacional (IATA), en su 
reunión de Caracas, han llegado 


a un acuerdo final sobre las ta-. 





rifas de pasajeros para los viajes 
a través del Atlántico Norte y 
Medio. La reunión de Caracas 
comenzó el día 18 de noviembre, 
y después de largas sesiones de 
la mañana a la noche, terminó 
el 9 de diciembre, con la feliz 
conclusión de las negociaciones 
iniciadas previamente en Lausa- 
nne (Suiza). 

El presidente de la reunión, 
Director general Adjunto/Trá- 
fico, de la JATA, H. Don Rey- 
nolds, dijo que el acuerdo se Jo- 
gró después de una de las más 
difíciles negociaciones acometidas 


en el campo de las relaciones 
humanas. Calificó a las tarifas 
camo algunas de las más bajas 
jamás ofrecidas al público. 

Jl acuerdo sobre tarifas inter- 
nacionales comprende las rutas 


Número 351 - Febrero 1970 


entre puntos del hemisferio oc- 
cidental, de una parte, y Europa, 
Oriente Medio, Africa y la India, 
de la otra parte. El acuerdo bá- 
sico de tarifas incluye la rea- 
dopción de tarifas y condiciones 
de servicio acordadas a primeros 
de este año en Dallas. 
Además, las compañías aéreas 
«ampliaron la tarifa de excursión 
de 14/21 días basta 28 días en 
la mayor parte de las áreas, sin 
cambio de precio. Se introdujo 
tembién una nueva tarifa de ex- 
cursión de 29/45 días, así como 
uña nueva tarifa reducida para 
grupos de 80 pasajeros. Algunas 
Inmitaciones sobre los privilegios 
de escala se han asociado a los 
bajos niveles para sostener los 
ingresos de las compañías aéreas. 
Comentando los resultados de 








y 





Más de 4.000 horas de vuelos de pruebas va a efectuar el “Concorde” antes de ser entre- 
gado a las líneas aéreas, En la fotografía el prototipo británico 002 tras despegar del 
: Aeródromo de Fatrford, vuela sobre Gloucestershire. 
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la reunión de Caracas, Knut 
Hammarskjóld, Director general 
de la TATA, manifestó que «la 
estabilidad obtenida por este 
acuerdo permitirá a las compa- 
ñías aéreas dedicar tiempo y es- 
fuerzo a la formulación de “una 
política de ideas a tiempo para 
la Conferencia Compuesta de 
Tráfico, de carácter mundial, que 
sc celebrará en Honolulú en el 
otoñio próximo, con” vistas a la 
creación de una nueva estruc- 
tura simplificada de tarifas co- 
rrespondientes a las exigencias 
del mercado y la sana economía 
de las compañías». 


Marcas en el transporte aéreo. 


El tráfico aéreo ha  hatido 
en 1969 todos sus records, según 
datos facilitados por la Organ:- 
zación Internacional de Aviación 
Civil. 

Las compañías aéreas de los 





'“inétro de tráfico postal. 
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117 países pertenecientes a la 
OACI han transportado en 1969 
más de 287 millones de pasajeros, 
más de 10.000 millones de tonela- 
das de mercancías-kilómetro y 
2.500 millones de toneladas-kiló- 

El total del tráfico aéreo, su- 
mando los pasajeros, el flete, el 
exceso de equipaje y el correo ha 
sido de 43.460 millones de tonela- 
das-kilómetro. 


Pronóstico de Knut Ham- 

marskjóld, Director general de 

la Asociación del Transporte Aé- 
reo Internacional. 


Yi próximo año será un año 
de prueba para las compañías 
aéreas regulares del mundo. Las 
compañías miembros de la 
1. A. T. A., que transportan 
más del 90 por ciento del tráfico 
mundo, de- 


1970 


aéreo regular del 


berán alcanzar en una 
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cifra de pasajeros de unos 273 
millones, aproximadamente, y 
el total del tráfico de viajeros 
será de unos 355 mil millones 
de pasajeros - kilómetro (ó 220 
mil millones de pasajeros-milla). 
Este: esperado aumento del 14 
por 'ciento representa un incre- 
mento ligeramente mayor en el 
promedio de crecimiento del trá- 
fico de pasajeros si se le compa- 
ra con el último año. Otro buen 
año, estadísticamente, se espe- 
ra para el tráfico de carga de 
las compañías miembros, el cual 
deberá aumentar en un 24 por 
ciento, aproximadamente  s0- 
hre 1969, con 11.700 millones 
de toneladas - kilómetro (8.006 
millones de toneladas-milla). 
Sin embargo, la industria de 
las líneas aéreas está entrando 
en una fase crítica. En 1970 las 
pondrán en 
servicio el mayor avión comercial 


compañías aéreas 


de pasajeros jamás construido. 





Interior de la cabina del Boeing 747 que hizo el primer vuelo Nueva York-Londres. 
En el asiento del primer piloto se encuentra el jefe de la tripulación, comandante Dou- 
glas Moody. . 
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El CONGORDE, EL TU-144 Y EL SST DE BOEING 
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¿RIVALES O COMPANEROS? 








Fe un año, el Concorde, de la Sud- 
Aviation y la British Aircraft Corporation, 
ocupaba una situación única en el mundo 
como transporte supersónico. No solamente 
se le denominaba, con razón, el “primer 


transporte supersónico del mundo”, sino que : 


era el único avión de esta categoría que exis- 
tía en todo el orbe. 
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Por TIMOTHY STEPHENS 
de la British Aircraft Corporation. 








Por aquel tiempo, no se conocían con cer- 
teza ni los planes, ni los progresos de Rusia 
con el Tu-144, y la aventura del ala varia- 
ble del Boeing, se había venido a bajo con 
el peso de sus propios problemas. Tampoco 
se hallaba a la vista decisión alguna sobre. 
su posible sucesor, de tipo más convencional, 


El Concorde parecía encontrarse en la 
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cúspide, por sus propios méritos. Si se acep- 
taba el hecho de que las Líneas Aéreas de- 
seaban un avión supersónico—y dieciséis 
Empresas habían ya adquirido opción sobre 
el Concorde, para demostrar que ésto era 
cierto—y si el Concorde podía demostrar que 
alcanzaba, con todas garantías las caracte- 
rísticas para las que había sido diseñado, 
nada, al parecer podía interponerse en el 
camino de un éxito de ventas resonante. 


Durante los doce últimos meses, sin em- 
bargo, al solitario esplendor del Concorde le 
han surgido dos sombras muy significativas. 


El último día de 1968, los rusos revelaron 
su juego, volando el Tu-144. El Concorde 
aun no había efectuado su primer vuelo, y 
por tanto, dejó de ser para siempre, el “pri- 
mer transporte supersónico del mundo”. 


Los directivos de la B. A. C. y la Sud- 
Aviation, parecieron quedarse impertérritos 
y se declaró que ningún avión soviético se 
había vendido jamás a las Líneas Aéreas 
occidentales y que no era probable que el 
Tu-144 triunfara donde los otros habían 
fracasado, 


Más tarde, en septiembre, el Presidente 
Nixon anunció su decisión de seguir adelan- 
te con el Boeing 2707. 


La B. A. C. y la Sud-Aviation tuvieron 
siempre la convicción de que los Estados 
Unidos construirían un SST de la segunda 
generación. Sin embargo, durante años, el 
Concorde fue una demostración solitaria de 
pericia técnica. Ahora esto ha pasado a ser 
una competición tremendamente disputada. 


De nuevo, no obstante, llos fabricantes 
anglo-franceses no mostraron la menor señal 
de inquietud, e incluso celebraron la parti- 
cipación norteamericana, ¿Se trataba, tan 
solo, de un simple acto de desafío, o es que 
el Concorde, en efecto, se encuentra en una 
posición única, que no tiene nada que temer 
de la perseverancia soviética o de la superior 
capacidad de producción de los americanos? 


El examen de las pretendidas “amenazas” 
al Concorde nos muestran que la posición 
actual del avión, lejos de ser inferior a la 
que presentaba hace doce meses, es, de ser 
algo, superior. Los aviones supersónicos ruso 
y americano no trabajan contra el Concorde, 
y existen muy buenas razones para pensar 
que el Concorde va a desenvolverse mejor 
aún de lo que se pensó en un principio. 
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El Koncordoski. 


Cuando el Tu-144 efectuó su primer vue- : 
lo, el 31 de diciembre de 1968, indudable- 
mente hizo una mella en el prestigio del 
Concorde. La razón de que el daño no pa- 
sara de ahí viene explicada por las razones 
que motivaron a Rusia a construir su avión. 


El apodado Koncordoski ha sido cons- 
truído fundamentalmente por razones de 
prestigio. A los ojos de los rusos era inima- 
ginable el que las líneas aéreas occidentales 
estuvieran Operando con transportes super- 
sónicos y que los aviones de transporte de 
los comunistas fueran incapaces de compe- 
tir, o que, por hacerlo, tuvieran que comprar 
equipo occidental. 


Esto obligaba a que Aeroflot tuviera su 
propio SST, y así nació el Tu-144, 

Ahora que Rusia tiene ya en vuelo su 
SST, no existe la menor duda de su inten- 
ción de irrumpir en el mercado occidental, 
si es que puede hacerlo, Pero la filosofía 
que ha inspirado el diseño del Tu-144 tra- 
baja en contra de esta aspiración. 


Los expertos occidentales que han exami- 
nado el avión, entre los que se encuentra Sir 
George Edwards, presidente y director de 
la British Aircraft Corporation, el General 
Ziegler, de la Sud-Aviation, y un equipo de 
norteamericanos, entre los que se encontra- 
ba el presidente de la Pan American y el 
que fue director del programa SST, de 
Boeing, coinciden en no menospreciar el lo- 
gro soviético, 

—Se trata, indiscutiblemente, de un avión 
perfectamente construído—comentó Sir 


George Edwards. 


—Están construyendo un producto de gran 
calidad—se hizo eco Mr, John Borger, in- 
geniero jefe de la Pan American y uno de 
los miembros del equipo americano que lo 
examinó—. Yo diría que, decididamente, nos 
ha impresionado. 


Pero el que se trate de una obra maestra 
no basta por sí sólo para vender un avión 
de línea. 

Sir George Edwards sacó a la luz el pro- 
blema de las posibilidades de venta del 
Tu-144, con una pregunta : 

—Les pregunté a los rusos, sin ambages, 
si habían construido el Tu-144 teniendo “in 
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mente” los requerimientos occidentales o si 
había sido diseñado para amoldarse a las es- 
pecificaciones que hizo Aeroflot. No hubo 
el menor titubeo en su respuesta. Me con- 
testaron que Aeroflot habia ordenado las 
especificaciones.. 





En mi opinión, esto quiere decir que 
la probabilidad de venderlo por fuera del 
Bloque comunista es virtualmente igual a 
Cero, ' 


La concepción rusa sobre la economía de 
las líneas aéreas es completamente diferente 
de la de las empresas occidentales. Los már- 
genes de beneficio de la Linea Aérea son 
notoriamente estrechos y los transportistas, 
por tanto, tienen que tener un gran cuidado 
sobre la calidad del material que compran, 
el cual, indudablemente, encontraría proble- 
mas para amoldarse a los certificados que 
se exigen en el mundo occidental. 


El Concorde fue diseñado especificamente 


para ceñirse a los requisitos que fijaron las * 


principales líneas aéreas del mundo. Fueron 
consultadas en cada una de las etapas y en 
cada aspecto del diseño, hasta los detalles de 
la distribución en el interior de la cabina. 
Dieciséis líneas aéreas tienen opciones sobre 
el Concorde y han dado el visto bueno de 
que el diseño es el correcto. 

Rusia, por supuesto, podría llevar a cabo 
una investigación detallada de las necesida- 
des del mercado, e intentar que el Tu-144 
resulte más atractivo para Occidente, pero 
esta es una tarea que debe ser iniciada antes 
de empezar a dibujar el diseño y no después 
de que el aparato ha empezado a volar. 


Los expertos americanos estuvieron de 
acuerdo con esta opinión de Sir George. 

Expresaron serias reservas sobre las po- 
sibilidades de que el avión satisfaciera los 
requisitos de la Federal Aviation Adminis- 
tration e informaron de due no recibieron 
respuesta alguna de las preguntas que hicie- 
ron sobre detalles técnicos, performance, 
coste operativo o diseño del motor. 


Incluso la cferta que han hecho, al pare- 
cer, los rusos de conceder los derechos—muy 
atractivos—de sobrevolar Rusia, como com- 
pensación por la compra del Tu-144, y el 
hecho de que se le asignaría una fuerte sub- 
vención con el fin de que el posible cliente 
occidental encóntrará el: precio del avión in- 
ferior al del Concorde, no sería razón sufi- 
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ciente para inducir a las líneas aéreas a inver- 
tir fondos en un avión que no es económico. 


Antes de que una línea aérea se decida 
a efectuar una compra, tiene que asegurarse 
de que existirá una remuneración razonable 
del capital que ha invertido, El Concorde 
ha sido diseñado con esta preocupación y el 
Tu-144 no. La cuestión es tan sencilla como 
todo esto, 


Pero Sir George Edwards llega más lejos. 
Tiene la convicción de que la existencia del 
Tu-144 ayudará a vender el Concorde, 


—No me cabe la menor duda—dijo—de 
que los rusos tendrán en servicio al Tu-144 
en la Aeroflot, Otras líneas aéreas comunis- 
tas comenzarán entonces a operar también 
con este tipo de avión, y esto espoleará a las 
líneas aéreas occidentales, que estarán en pr- 
ligro de perder fletes en beneficio de la 
Aeroflot y sus asociados. 

—-De esta terma, la necesidad de un SST 
occidental será mucho mayor que si no hu- 
biera existido la competencia. El Concorde 
será el primer SST que estará disponible, 
ajustado a los “standards” occidentales, y si 
conseguimos que funcione (y los. programas 
de pruebas, hasta ahora, están desarrollán- 
dose extracrdinariamente bien) no hay duda 
de que se venderá, 


Ninguno dé estos argumentos, por su- 
puesto, es válido si los aplicamos al proyec- 
tado SST de Boeing. No existe la menor 
duda sobre la capacidad de los. Estados Uni- 
dos para llevar a buen puerto este programa, 
y el avión, como el Concorde, fue diseñado 
desde su iniciación para la operación en for- 
ma económica por las líneas aéreas occi- 
dentales. 


De nuevo, sin embargo, los constructores 
del Concorde permanecieron imperturbables 
ante la decisión americana, Más aún. Se fe- 
licitaron de ella. 


Las razones fundamentales para esta acti- 
tud radican en las diferencias entre estos dos 
aviones. El Boeing es mayor y más rápido 
que el Concorde. El Boeing transportará 300 
pasajeros a una velccidad de 1.750 millas 
por hora, en comparación con los 128 pasa- 
jeros que llevará el Concorde a 1.450 millas 
por hora, : 

En la mente del profano, el hecho de 
tener mayores dimensiones y velocidad apa- 
rece como una cualidad muy atractiva, pero 
la economía de una línea aérea es algo mu- 
cho menos simple de lo que parece. 
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Para alcanzar el objetivo primordial de 
obtener un máximo de remuneración a sus 
inversiones, las líneas aéreas tienen que in- 
tentar conseguir que estén ocupados, en cada 
vuelo, el máximo de asientos disponibles. El 
arte de predecir con varios años de antela- 
ción cuántos pasajeros van a utilizar un de- 
terminado avión en unas rutas determinadas 
es uno de los secretos del éxito de los fabri- 
cantes de la Aviación civil, 


La British Aircraft Corporation, con su 
dilatada historia de éxitos en las ventas de 
aviones civiles subsónicos, tales. como el Vis- 
count y el One-Eleven, ha demostrado su 
habilidad para hacer estas predicciones con 
gran exactitud. La predicción en el caso del 
Ccncorde es, que éste tiene el tamaño más 
idóneo para comenzar las operaciones en las 
líneas aéreas en forma económica, Un pro- 
nóstico, que se ha visto respaldado por las 
propias líneas aéreas. No conseguiría nada 
Boeing esforzándose en intentar que su SST 
entrara en servicio al mismo tiempo que el 
Concorde, ya que las líneas aéreas no esta- 
rían preparadas para ello, Esta situación, sin 
embargo, podría cambiar para 1978-79. 


La diferencia de velocidad no es, en ma- 
nera alguna, tan importante como parece a 
primera vista, y en algunos trayectos el 
Concorde demostrará ser el más rápido de 
los dos. En etapas de unas 3.000 millas, el 
SST de los Estados Unidos puede sacarle 
de quince a veinte minutos de ventaja al 
Concorde, pero en trayectos más cortos, de 
alrededor de las 1.300 millas, será el avión 
británico quien tenga la ventaja, ya que gana 
altura y acelera hasta la velocidad de cru- 
cero más rápidamente que su mucho más 
voluminoso primo americano. 


De esta forma, podríamos decir que exis- 
ten dos avicnes supersónicos muy diferentes 
entre sí. Uno de ellos con el tamaño más 
idoneo para entrar en servicio en 1973, y 
el otro, para hacerlo en 1978-79. ¿Sigue 
siendo esto una desventaja para el Concor- 
de? ¿Es razonable el esperar que las líneas 
aéreas gasten grandes sumas de dinero en 
el avión anglo-francés, cuando van a tener 
que substituirlo cinco años más tarde por el 


mayor y aún más caro SST de los Estados 
Unidos? 


Robert Hotz, editor del influyente sema- 
nario “Aviation Week”, nos da la respuesta: 
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“Tal como están las cosas, y a menos que 
surjan graves problemas de tipo técnico, las 
líneas aéreas ganarán dinero con sus aviones 
Concorde, durante el período de cuatro a 
cinco años, en que éstos ostenten la cinta 
azul sobre todas las rutas mundiales”, es- 
cribió en un reciente artículo editorial. 


“Las normas tradicionales de economía 
en las líneas aéreas quedarán anticuadas ante 
el mayor factor de carga y mayores tarifas 
que implantará el Concorde en este período 
de monopolio”, continuaba. 


—Incluso después de que el avión. nor- 
teamericano, mayor, más rápido, de más 
alcance y más económaco, lo expulse de las 
principales arterias del tráfico aéreo, en el 
período 1978-79, el Concorde continuará 
efectuando operaciones comerciales prove- 
chosas en líneas aéreas de menor importan- 
cia. Para entonces ya habrá sido amortizado, 
y probablemente habrá proporcionado tam- 
bién una ganancia (a sus propretarios. 


El Concorde y el SST, de Boeing, sen 
avicnes complementarios, no rivales. En los 
últimos años 70 sólo habrá unas pocas ru- 
tas, como las que atraviesan el Atlántico 
Norte, que tengan un volumen de tráfico 
tal que puedan asimilar la impresionante 
productividad de las operaciones a escala 
Boeing. En todos los demás sectores de Ope- 
raciones de alcance largo, el Concorde—y 
únicamente el Concorde—proporcionará la 
productividad exacta que precisa el tráfico 
AÉTCO, 


Incluso cuando vayan surgiendo más ru- 
tas que exijan aviones de más capacidad, el 
Concorde seguirá encontrando un nivel ade- 
cuado en el que podrá cperar. Su tamaño 
y su flexibilidad son las más adecuadas para 
que haga el papel de pionero, y el adveni- 
miento de las operaciones supersónicas hará 
que el desarrollo de servicios punto-punto, 
entre ciudades importantes, que aún no están 
directamente enlazadas, sea una operación 
muy rentable, 


Una gran proporción de las ventajas de 
las operaciones supersónicas se perderían en 
un viaje, por ejemplo, entre Manchester, en 
el Reino Unido, y Boston, ya que un tra- 
vecto transatlántico supersónico emparedado 
entre otros dos rutinarios subsónicos no ten- 
drá, en parte alguna, el atractivo del enlace 
supersónico directo. 
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El Concorde se encuentra perfectamente 
adaptado para este tipo de operaciones que 
—incidentalmente—prestarían una gran con- 
tribución a: la tarea de aliviar la congestión 
de llos aeropuertos al dispersar la carga entre 
un gran número de puntos terminales. 


-El planeamiento del. Concorde estuvo siem- 
pre basado en la convicción de que se im- 
pondría la penetración de los Estados Uni- 
dos en el mercado, para los últimos años 70, 
y el reciente anuncio de la orden de que 
siga adelante el proyecto del SST america- 
no, no es motivo de ninguna reconsideración 
urgente. Tanto BAC como Sud-Aviation 
piensan vender del orden de los 250 aviones 
Concorde para 1982, que será cuando el mer- 
cado empezará a desvanecerse, porque el 
avión norteamericano habrá dejado sentir su 
efecto en las rutas mundiales. En ese mo- 
mento el Concorde, que habrá estado en el 
primer plano del escenario en las rutas más 
importantes, se verá relegado a rutas secun- 
darias y menos espectaculares, pero igual- 
mente provechosas. 


Se puede prever que para fin de siglo con- 
tinúe la necesidad del Boeing y sus deriva- 
dos, y del Concorde y su desarrollo. Pero, 
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¿puede decirse que el SST americano ayude, 
en alguna forma, al Concorde? La respuesta 
sigue siendo afirmativa. Sir George Ed- 
wards, de nuevo, nos explica el por qué: 


—En términos generales, uno no se siente 
especialmente entusiasmado ante la perspec- 
tiva de una encarnizada competencia, pero 
creo que, en este caso particular, las impli- 
caciones son de una esfera mucho más 
amplia. 


—Hacen que se ponga el cuño de la res- 
petabilidad al viaje supersónico, y las Direc- 
ciones de las empresas de líneas aéreas (que, 
por una: razón o por otra, hubieran esperado 
no tener que entrar en el mercado del avión 


supersónico) se darán cuenta de que ha de- 


jado de existir esa posibilidad. 


Los “récords” rara vez se baten cuando 
hay un solo corredor en la pista; es necesario 
el incentivo de otros para sacar el máximo 
de rendimiento, y si el desarrollo del Con- 
corde continúa con el mismo ritmo y éxito 
que en la actualidad, no habrá duda de que 
se venderá este avión en un mercado que se 
amplía sin cesar y que, con toda certeza, 
puede asimilar dos tipos y dos tamaños de 
aviones supersónicos de transporte. 
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CONVENIOS MULTILATERA- 
LES SOBRE TRAFICO AE- 
REO. Recopilación realizada 
por don Enrique Mapelll y 
dom Roberto Comes Pas- 
tor. 1.2 edición 1969. Publica- 
do por la Asesoría Furídica de 
IBERIA, Líneas Aéreas de 
España, $. A. 


La Navegación Aérea, propul- 
sora de tantas Ciencias y Técni- 
cas no podía hacer una excep- 
ción con el Derecho, dando lu- 
gar a una rama admitida ya 
por su madurez como autónoma, 
y que ha nacido y se está des- 
arrollando bajo el signo de lo 
internacional. Y así debe ser el 
Derecho Aeronáutico ya que se 
aplica a una actividad que tie- 
ne por misión poner en contacto 
y enlazar entre sí los diferentes 
pueblos de nuestro Planeta. 
Ultimamente incluso ya ha re- 
basado este límite y estamos 
viendo nacer un Derecho Es- 
pacial. 


LIBROS 


Debido a su carácter inter- 
nacional, el Derecho Aeronáu- 
tico, Derecho Aéreo o Derecho 
de la Aviación, ya que bajo es- 
tos tres términos es conocido, y 
precisamente por ser ese carác- 
ter el más destacable, sus hitos 
más fundamentales han sido los 
Convenios Internacionales (mul- 
tilaterales los llama la obra que 
reseñamos). Por ello es de gran 
interés realizar una recopila- 
ción de los Convenios .Interna- 
cionales que han sido suscritos 
para regular los diferentes as- 
pectos de la Navegación Aérea, 
que los presenta con carácter es- 
pecial. Por ejemplo, últimamen- 
te se han presentado problemas 
muy complejos relacionados con 
el secuestro de aviones, que evi- 
dentemente no pueden ser re- 
sueltos con procedimientos sim- 
plistas. 

El primer Convenio de este 
tipo, es el de Varsovia de 1929, 
complementado con el Protocolo 
de La Haya de 1955, y que en 
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este libro se presenta por sepa- 
rado como aparecen siempre ofi- 
cialmente, y refundidos con lo 


. que se facilita enormemente su 
«consulta, aunque desgraciada- 


mente dicha refundición carece 
de carácter oficial. 

La Conferencia de Chicago 
de 1944, y sus famosos Apéndices 
ocupan un amplio espacio, aun- 
que se dejan de publicar sus 
Anexos. 

El reconocimiento internacio- 
nal de derechos sobre aeronaves 
es tratado en el Convenio de 
Ginebra. 

El Convenio de Roma sobre 
daños causados a terceros está 
asimismo recogido, así como el 
de París de 1956 sobre derecho 
comercial. 

El Convenio firmado en Gua- ' 
dalajara (Méjico) el 18 de sep- 
tiembre de 1961, viene a com- 
plementar al de Varsovia en 
algunos aspectos. 

El Convenio de Tokio, sobre 
actos cometidos a bordo de las 
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aeronaves y firmado en 1963, 
aunque se tardó algún tiempo 
en aplicarlo, recoge aspectos 
muy importantes relacionados 
con la Navegación Aérea. 

Se termina la recopilación con 
el Convenio de París de 1967, 
sobre” procedimiento aplicable 
para el establecimiento de las 
tarifas. 

Se añaden cuatro apéndices 
relativos a los siguientes Con- 
venios : 


Iberoamericano de Navegación 


Aérea de 1926. 
Sobre Aviación Civil de La 

Habana de 1928. 
Unión Postal. 


ESPAÑA 


Ejército, enero 1970, Núm. 360.— 
Movilización y reclutamiento.—Pérdida y 
recuperación de Menorca (2.% Parte).—- 
Auxiliaría de las Mayorías Centraliza- 
das. —Peñiscola y Morella. (Desde el Me- 
diterráneo al corazón del Maestrazgo) .— 
Campeonatos Internacionales de Tiro Mili- 


tar celebrado en Granada.—Cartucherías- 


de 9 mm. y 38 pulgadas (0,38).—El 
lavado mecánico de ropa en los C.1.R.S. 
España: su futuro y su defensa.—Des- 
arrollo de la actividad española.—La gue- 
rra permanente de Oriente Medio.—El 
problema de los objetivos nucleares (2.9 
Parte). 


Avión, núm, 287, enero 1970.—XXX 
.años de la aviación española.—La histo- 
ria del Salón de la Aeronáutica.— El 
Z-526F.—«B. O.» del RACE.—Filmar 
en avión.—No sólo los ángeles tienen 
alas.—Las fuerzas aéreas brasileñas.—Ae- 
romodelismo y vuelo a vela en Argen- 
tina.—Aeromodelismo, 


Energía Nuclear, septiembre + octubre 
de 1969. —Tecnología química de la in- 
dustria de energía nuclear.—Cálculo de 
costes de fabricación de elementos com- 
bustibles. —Supervisión y control con or- 
denadores en operación simultánea (on 
line). —Aspectos jurídicos del uso de 
fuentes de radiaciones ¡onizantes.—Nor- 
mas UNE 23.015.-—Vocabulario científi- 
co.—Noticiero. — Actividades- editoriales. 


Flaps, núm. 118.—Actualidad gráfica. 
Nuevo Ministró del Aire.—Noticiario.—— 
Astronáutica. — Doce años de investiga- 
ción - astronáutica.—Aviones de la gran 
guerra.-—Nuevas tendencias de la indus- 
tría aeronáutica. — Aeromodelismo: los 
«Boost-Glider».——Un velero de la VFW, 
el . FK-3.—Aeromotores de tecnología 
avanzada.-—Album de fichas.—Biblioteca 
aeronáutica; . 

"Revista. General "de Marina, “Tomo 179, 


REVI 


De Viena de Relaciones Di- 
plomáticas de 1961. 

Cada Convenio viene precedido 
de un breve comentario, y al 
final se da un cuadro cronoló- 
gico referente a los Países que 
lo han firmado. 

Se da al final de la obra una 
reseña de obras y tratados que 
tienen relación con este tema. 

Al final se dan unos índices 
analíticos por Convenios muy 
útiles para la consulta. 


THE MOON.—Volumen I nú- 
mero 1, noviembre de 1969. 
An International Journal of 
Lunar Studies. Publicudo 


año 1970, enero.—Crónica chica de nues- 
tros vapores de pesca de arrastre.—En 
Miguel Angel tengo fe.——Unos principios 
bimilenarios de la guerra revolucionaria. 
Más sobre «caudales» y su reglamento en 
la Armada.—Problemas legales en rela- 
ción con la navegación y la energía nu- 
clear.—El incidente del «USS Pueblo».— 
Resumen final.— Intendentes ¡ilustres de 
Marina.—El «Symposium» del poder ma- 
rítimo.—Noticiario.—Libros y Revistas. 


Spic, enero de 1970, núm. 43.—Edito- 
rial. Ya es mañana.—La Nochebuena se 
viene.—Un sistema para evitar choques 
en vuelo.—Nos habla un pasajero de 747. 
Tarjeta de visita James A, Mackie.— Alma 
y Cuerpo de Marruecos.—Turismo itine- 
rante. Coto de Doñana.—Otras secciones. 


Africa, núm. 337, enero de 1970.—La 
obra de España en el Sahara (1).——Un 
inquieto y apasionante bibliófilo africanis- 
ta: Guillermo Rittwagen Solano (1914- 
1944).-——Un soldado poeta: Ros de Olano. 
Problemática, autenticidad y unidad de 
Africa.—Península: Declaraciones del Mi- 
nistro de Asuntos Exteriores.—Concesión 
de los premios «Africa» de Periodismo 
1969.—Plazas de Soberanía: Crónica de 


Ceuta.—Crónica de Melilla.—Sahara: Fe-. 


licitación del Vicepresidente del Gobierno 
y del Director general de Promoción de 
Sahara al pueblo. saharauí.—Información 
Africana: Africa, inquieta.—La paz, obje- 
tivo deseado para Nigeria.—Dahomey: 
Un récord poco envidiable, Ferrocarril 
Tan-Zam.—Francia-Magreb: Las reconci- 
liaciones.-—Mundo Islámico: Otra etapa de 
urgencia en el problema de los refugiados 
palestinos. —Terminó la «cumbre» de Ra- 
bat.—Nasser, en Sudán.—Noticiario eco- 
nómico: Ayudas al desarrollo africano.— 
Noticiario, —Publicaciones. —Legislación, 


ESTADOS UNIDOS 


Air Force and Space Digest, volumen 52, 
número 11, noviembre de 1969.—El alto 
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por D. Reidel Publishing 
Company. Dordrecht-Holland. 


Prefacio: Inducción unipolar 
en la Luna.—Una evolución 
cuantitativa de la uniformidad 
de las propiedades de difracción 
de la superficie lunar.—Los más 
antiguos mapas de la Luna. Una 
investigación fotométrica de los 
rayos de los cráteres lunares.— 
Un análisis fotométrico de .a 
Penumbra durante los eclipses 
de Luna.—Una teoría para la 
interpretación de los datos Mag- 
néticos de la superficie lunar.— 
Resumen de Congresos. —Biblio- 
grafía. —Revista de libros. 


precio de la retirada.—¿Cómo salir del 
Vietnam?—Situación actual y necesidades 
para mañana de la USAF.—Un manifies- 
to marciano,—Los soldados, los profeso- 
res y la sociedad.—La Guardia Nacional 
del Aire.—Si llegara el día.—El arte del 
Director de Programás.—Un acontecimien- 
to espacial extraordinario.——El Instituto 
de Tecnología de la Fuerza Aérea. 


Air University Review, —Edición hispa- 
noamericana. — Otoño 1969. — El poder 
aéreo en la guerra limitada.—Los militares 
profesionales como consejeros de la política 
a seguir.—Pronosticando el programa de 
la tecnología. —China: La ilusión de pode- 
rio.—El papel de la consultación en la 
política de Defensa norteamericana.—Bo- 
mentarios sobre la Fuerza Aérea: Centro 
de guerra aérea táctica: ¡Arma secreta 
de TAC.—El Consejo de Defensa Centro- 
americana.—Educación militar profesional 
en la Luftwaffe.—En mi opinión.—Libros 
e ideas: La política de los Estados Unidos 
en Asia.—La política exterior soviética: 
El historial durante medio siglo. —Colabo- 
radores, 


GRAN BRETAÑA 


The Aeronautical Journal, núm. 708, 
diciembre de 1969.—El asiento del espa- 
cio.—Cometas de la Edad Media.—El «Mi- 
rage G», de Dassaulr.—Una breve histo- 
ria de los «Glosters».—Vida y muerte de 
los hidroaviones de transporte.-—Elemen- 
tos finitos en el tiempo y en el espacio.— 
Utilización de la excitación en el análisis 
dinámico de las estructuras. 


FRANCIA 


Forces Aériennes Frangaises, núm. 264, 
diciembre de 1969.-——-El Ejército del Aire 
y el aterrizaje todo tiempo.—Por una ver- 
dadera especialización de los médicos del 
Ejército del Aire.—A propósito de la in- 
formática y el Management.—Récord de 
ida y vuelta.—Los aceites aditivos. 


